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Historia de la Aviación 


La caída de los imperios: capítulo 3.? 


El subcontinente 


indio 


Los territorios que durante dos siglos constituyeron el principal 
núcleo de implantación británica en Asia obtuvieron la 
independencia en 1947. Pero la colonización dejó un pesado 
lastre: el subcontinente indio quedó políticamente dividido y fue más 
tarde desgarrado por sangrientos conflictos. 


Aunque con anterioridad ya se habían produ- 
cido brotes de descontento, fue el decisivo pe- 
ríodo de consultas y de agitación iniciado en 
1945 el que llevó dos años después a la India a 
convertirse en miembro autónomo de la Com- 
monwealth británica; al mismo tiempo, tam- 
bién accedieron a la independencia los secto- 
res musulmanes situados al nordeste y noroes- 
te, que formaron el Pakistán. Las relaciones 
con el gobierno británico habían experimenta- 
do una tensión creciente a lo largo de la II 
Guerra Mundial, y ese antagonismo tendió a 
reflejarse en las actitudes asumidas después 
de la división y de la independencia. Birma- 
nia, ocupada por los japoneses en el curso de 
la II Guerra Mundial, se separó de la Com- 
monwealth en 1947 y poco después adoptó la 
forma de un régimen totalitario; Ceilán, una 
vez conseguida la constitución que garantizaba 


su autogobierno, ejerció su derecho a revocar 
el tratado de defensa con Gran Bretaña, con 
lo due se aceleraba el proceso de liquidación 
de los compromisos imperiales de defensa. 
Durante la II Guerra Mundial la India ha- 
bía sido utilizada por las fuerzas británicas y 
de la Commonwealth como punto de concen- 
tración y de entrenamiento, desde el que lan- 
zaron su victoriosa campaña para arrojar a los 
japoneses de Birmania; pero durante ese mis- 
mo período, la hostilidad de la población ha- 
cia la administración colonial fue en aumento, 
sobre todo después de la negativa de Gran 
Bretaña a tomar en cuenta las condiciones del 
Congreso Nacional Indio, que deseaba ejer- 
cer el control total del esfuerzo bélico de su 
país como contrapartida a la ayuda prestada 
en la guerra contra el Eje. Este descontento 
se expresó en una serie de manifestaciones na- 


cionalistas en contra de la dominación británi- 
ca (por ejemplo, las manifestaciones «No a la 
guerra» de 1940-41, y «Fuera de la India» de 
1942) inspiradas por Mohandas Karamchand 
Gandhi. 

Cuando estalló la II Guerra Mundial; las 
responsabilidades británicas en la defensa aé- 
rea de la India se centraron principalmente en 
dos frentes: la seguridad de la Frontera del 
Noroeste y el mantenimiento de puntos de 
aprovisionamiento en la ruta del Lejano 
Oriente. La entrada de Italia en la guerra aña- 


Un Sukhoi Su-7 indio, camuflado apresuradamente, 
regresa a su base después de un ataque contra fuerzas 
terrestres pakistaníes, durante la guerra de 

diciembre de 1971. En este conflicto participaron una 
amplia variedad de aviones, tanto soviéticos como 
occidentales. 
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Hawker Tempest FB.Mk 2 de las Fuerzas 
Aéreas de la India. Ochenta y nueve 
ejemplares de este tipo, excedentes de 
guerra de la RAF, se reacondicionaron 
en 1947-1948, aunque las únicas 
modificaciones significativas 
consistieron en filtros de aire adaptados 
al medio tropical y el cambio del 
sistema de alimentación de 
combustible. 


El Vultee Vengeance equipó seis escuadrones de la RAF 
en Birmania en los dos últimos años de la 1! Guerra 
Mundial, así como dos escuadrones de las Fuerzas 
Aéreas de la India, que tomaron parte en las campañas 
de Arakan e Imphal, en apoyo del 14.* Ejército. 


dió otro nuevo objetivo, la seguridad de las 
bases navales en el océano Índico; sin embar- 
go, hasta la invasión japonesa de Birmania es- 
te teatro bélico sólo tuvo una importanci 
secundaria, mientras unidades del Ejército in- 
dio se enviaban por barco al Oriente Medio. 

La rápida caída de Birmania y el avance ja- 
pones hacia Calcuta cambiaron radicalmente 
a situación. Aunque en la Frontera del No- 
roeste se dejó una fuerza simbólica para man- 
tener el statu quo, el grueso de los escasos es- 
cuadrones de la RAF que permanecían en la 
India se agrupó en el este para proteger las 
áreas fronterizas con Birmania. A mediados 
de 1944, el Mando Aéreo del Sureste Asiáti- 
co, dirigido por el mariscal del Aire sir Ri- 
chard Peirse, se había ampliado hasta alcan- 
zar 88 escuadrones, la gran mayoría de ellos 
con base en la India y Ceilán. De éstos, 22 
eran estadounidenses, cinco indios, uno cana- 
diense, uno sudafricano y uno holandés; el 
resto pertenecía a la RAF. En 1945, cuando la 
suerte de la contienda en el Sureste Asiático 
se inclinó del lado de los Aliados y remitió el 


is 


a eS 


Entre los primeros aviones que equiparon las Fuerzas 
Aéreas de la India tras la independencia figuraba un 
puñado de entrenadores básicos Percival Prentice, en 
servicio con la Escuela de Entrenamiento de Vuelo 

n.* 2 de Jodhpur, en 1949-1950. 
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peligro en que se encontraba la India, conti- 
nuó la concentración de fuerzas aéreas con la 
llegada de nuevas unidades desde Europa. De 
manera simultánea, las acciones del Partido 
Nacional del Congreso orientaban contra el 
gobierno de Londres la creciente fuerza del 
sentimiento nacionalista. El anterior fracaso 
de la misión Cripps (1942) al no aceptarse la 
determinación de la Liga Musulmana de cons- 
tituir un estado pakistaní separado, no hizo 
sino reforzar la decisión india de liberarse de 
la administración británica. 

Ni siquiera la brillante diplomacia que desa- 
rrolló el virrey conde Wavell entre 1943 y 
1947 resultó suficiente para sofocar la oleada 
de nacionalismo, y a mediados de 1946 estaba 
ya en marcha un plan para la retirada total de 
la administración británica, con la elección de 
la Asamblea Constituyente (provisional). Es- 
ta administración fue la que inició los prepara- 
tivos para establecer dos estados independien- 
tes (India y Pakistán) y para la progresiva 
(aunque rápida) retirada de las fuerzas arma- 
das británicas del subcontinente. 


La RAF de posguerra 

A finales de 1946, las fuerzas permanentes 
de la RAF en la India se habían reducido a 
ocho escuadrones: dos de ellos (los n,” 5 y 20, 
equipados con Hawker Tempest Mk 2) esta- 
ban basados en Risalpur y Agra, tres (n.”* 10, 
31 y 52 con Douglas Dakota) en Bilaspur, 
Mauripur y Dum Dum, y el n.* 34, con Super- 
marine Spitfire Mk 19 de fotorreconocimien- 
to, en Palam. Los Squadrons n.”* 658 y 659 de 
observación aérea y correo, equipados con 
Auster, apoyaban a las fuerzas terrestres 
apostadas en la Frontera del Noroeste. 

as tareas emprendidas por las fuerzas bri- 
tánicas en la India durante los últimos meses 
de la dominación se redujeron casi por com- 
pleto a misiones logísticas, ya que toda la es- 
tructura militar levantada a lo largo de 200 
años debía desmantelarse. La mayor parte de 
los hombres y el material partieron por mar, 
aunque los escuadrones de transporte (apoya- 
dos por otros con base en Europa y el Oriente 
Medio) viajaban abarrotados. 

Entretanto, las tareas de los dos escuadro- 
nes de caza equipados con Tempest Mk 2 se 
desdoblaron: no sólo se ocupaban de propor- 
cionar defensa aérea local (en el caso de que 
los desórdenes civiles llegaran a amenazar la 
seguridad de las fuerzas británicas), sino que 
colaboraban en el entrenamiento del personal 
de las Fuerzas Aéreas de la India con vistas a 
su futura organización autónoma. Incidental- 
mente, cabe afirmar que el Tempest se reveló 
como un avión de adaptación ideal al entorno 
caluroso y polvoriento en que debía actuar, y 


Supermarine Spitfire FR.Mk XIV del final 
de la II Guerra Mundial con los 
distintivos del Sureste Asiático de la 
RAF. Ejemplares de esta versión 
equipada con motor Griffon sirvieron en 
15 escuadrones de la RAF en este 
teatro. 


“además se mostró que era fiable y precisaba 
de un mantenimiento mínim su debido 
tiempo, tanto la India como Pakistán compra- 
ron a Gran Bretaña Tempest Mk 2 (la India 
recibió 89 aviones en 1947 y Pakistán 24 al año 
siguiente, que permanecieron en servicio has- 
ta 1953). 

En los meses finales del proceso se nombró 
virrey a lord Louis Mountbatten, y en agosto 
de 1947 se realizó el traspaso de competencias 
casi sin problemas, aunque ya el contencioso 
respecto a Cachemira empezaba a configurar- 
se como una amenaza que complicaría el acto 
de la división; antes de acabar el año, tribus 


El North American AT-6 Harvard (Texan) fue utilizado 
como entrenador por las Fuerzas Aéreas de la India, y 
a finales de los años cincuenta todavía servía en las 
Escuelas de Vuelo de Jodhpur y Hyderabad. 


En 1948, inmediatamente después de 
cursarse el pedido indio, Gran Bretaña 
vendió 24 Hawker Tempest FB.Mk 2 a 
Pakistán. El aparato que se ¡ilustra aquí 
había servido anteriormente en la RAF 
con el número de serie PR898. 
Contrariamente a los aviones indios, 
éstos mantuvieron el mismo sistema de 
alimentación del combustible. 


La gran extensión de la India ha provocado siempre 
una fuerte demanda de recursos para las tareas de 
transporte de sus Fuerzas Aéreas. En 1954 se 
adquirieron 26 Fairchild C-199G equipados con un 
turborreactor auxiliar Bristol Orpheus 701. 


musulmanas armadas por los pakistaníes 
amenazaban Srinagar, la capital de Cachemi- 
ra, que sólo pudo salvarse mediante la inter- 
vención de tropas indias aerotransportadas. 

El traspaso de competencias a la India y Pa- 
kistán se produjo probablemente en el mejor 
momento para los intereses de la Common- 
wealth. Con toda seguridad, de haber mante- 
nido sus bases estratégicas en la India en la 
época de la posguerra, el presupuesto de De- 
fensa británico habría sido incapaz de sopor- 
tar los gastos, sin hablar de los crecientes pro- 
blemas que se producían en el terreno de la 
administración civil. 


Construcción de la independencia 
Así pues, en los tres años inmediatamente 
posteriores a la terminación de la 11 Guerra 


En 1958, EE UU suministró a Pakistán 26 Martin B-57B, 
dentro de un programa de defensa que quedó 
cancelado bruscamente tras la guerra de 1965 con la 
India; en 1980 sobrevivían unos doce de esos aviones 
en el 7.* Squadron, basado en Masroor. 


Mundial, Gran Bretaña se retiró del subconti- 
nente, pero la India, Pakistán y Ceilán (que 
más tarde se convertiría en Sri Lanka) perma- 
necieron dentro de la Commonwealth, y por 
consiguiente contribuyeron a su seguridad co- 
lectiva. La India, en particular, comenzó de 
inmediato los preparativos para reforzar sus 
fuerzas aéreas. Además de comprar los ya 
mencionados Tempest Mk 2, inició la crea- 
ción de una pequeña arma aérea estratégica a 
base de repasar algunos de los muchos Libera- 
tor amontonados al término de la guerra en 
las explanadas de Kanpur, al tiempo que se 
establecía una industria aeronáutica indígena, 
que giraba en torno a la Hindustan Aircraft 
Limited (HAL). Al cabo de dos años, las 
Fuerzas Aéreas de la India contaban con siete 
escuadrones de caza en Poona y Kanpur, un 
escuadrón de transporte CapadS con Dako- 
ta en Agra, un escuadrón de Liberator y Aus- 
ter en Lahore, ún escuadrón de comunicacio- 
nes en Palam, y dos escuelas de entrenamien- 
to de vuelo, equipadas con North American 
Harvard y de Havilland Tiger Moth, en Hyde- 
rabad y Jodhpur. La infraestructura compren- 
día no menos de 33 aeródromos para estas 
fuerzas. 

La organización de unas nuevas fuerzas aé 
reas en el recién creado Dominio de Pakistán 
se vio complicada en cierta medida por la divi- 
sión física entre el Pakistán Oriental y Occi- 
dental, separados por 1.600 km de territorio 
indio. Para colaborar en la creación de las 
Fuerzas Aéreas de Pakistán, se asignaron a 
este país dos escuadrones de la antigua Royal 
Indian Air Force, y un oficial de la RAF, el 
vicemariscal del Aire Parry Keene, fue encar- 
gado de promover y supervisar la organiza- 
ción del nuevo mando; y bajo el mando tem- 
poral conjunto del mariscal del Aire sir Ri- 
chard Atcherley se estableció una academia 
militar. Al cabo de tres años las Fuerzas Aé- 
reas de Pakistán disponían de tres escuadro- 
nes de cazabombarderos en Peshawar, Laho- 
re y Miranshah (provistos de Tempest Mk 2 y 
Hawker Fury Mk 60), un escuadrón de bom- 
barderos Handley Page Halifax Mk 9, y cierto 
número de Dakota, Auster, de Havilland De- 
von y Harvard. Dichas fuerzas, en su mayor 
parte basadas en el norte del Pakistán Occi- 
dental, asumieron a partir de ese momento la 
tarea de vigilar la zona fronteriza con 
Afganistán. 


Las guerras indo-pakistaníes 

Un año después de la división del subconti- 
nente, la India y Pakistán se enfrentaron a 
propósito del disputado territorio de Cache- 
mira, en un conflicto relativamente breve en 
el que ambas naciones dependieron casi ex- 


Hawker Fury FB.Mk 60 pakistaní 
perteneciente a un lote (el segundo) 
entregado en el año 1951. Pakistán fue 
el mayor usuario extranjero de este 
avión, ya que entre 1949 y 1954 recibió 
93 ejemplares. 


clusivamente de los Tempest y Spitfire adqui- 
ridos a Gran Bretaña. Este país continuó s 
ministrando bombarderos Halifax, cazas 
Hawker Fury, Bristol 170 y Supermarine At- 
tacker a Pakistán hasta mediados de los años 
cincuenta, y de Havilland Vampire a la India. 
No obstante, y en un afán por acentuar la rup- 
tura con los lazos coloniales, las dos naciones 
negociaron programas de defensa con otros 
países. EE UU proporcionó a Pakistán avio- 
nes F-86F, y Francia vendió a la India cazas 
Dassault Ouragan y Mystére IVA, pero Gran 
Bretaña también continuó suministrando un 
gran número de aviones (en especial Hunter y 


Como miembro de la SEATO, Pakistán recibió un gran 
número de interceptadores North American F-86F 
Sabre, que lucharon con excelentes resultados contra 
la India en la guerra de 1965. 
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Sukhoi Su-78M «Fitter-A» de las Fuerzas 
Aéreas de la India, en diciembre de 
1971. El camuflaje gris oscuro y verde 
se aplicó a toda prisa y tapó en parte la 
insignia nacional. India había recibido 
aproximadamente 100 de estos aviones, 
y a finales de los años setenta seguían 
en activo unos 75, que equipaban los 
escuadrones n.% 26, 32, 221 y 222. 


Hindustan Aeronautics Ltd de Bangalore construyó bajo 
licencia unos 250 Folland Gnat Mk 1 que sirvieron con 
las Fuerzas Aéreas de la India en funciones de caza 
monoplaza, hasta su reemplazo, a finales de los 
setenta, por los Ajeet (Gnat Mk 2). Los Gnat tuvieron 
un espléndido comportamiento en la guerra de 1971. 


BAC Canberra a la India, en los años sesenta). 
En 1965 estalló una nueva guerra (también 
motivada por el contencioso de Cachemira), 
un conflicto particularmente sangriento en el 
ue los Hunter indios se enfrentaron a los 
-86F paquistaníes. Las pérdidas indias resul- 
taron sustancialmente superiores a las de Pa- 
kistán, pero al cabo de 17 días ninguno de los 
dos países consiguió vencer, y tras el cese el 
fuego e intensas consultas diplomáticas se lle- 
gó a un acuerdo el 10 de enero de 1966. 

A lo largo de la media década siguiente, Pa- 
kistán se dirigió fundamentalmente a la China 
Popular para su equipamiento de cazas, y ad- 
quirió unos 140 Shenyang J-6 (MiG-19 cons- 
truidos en China), cuyas bases se fijaron en 
Masroor, Rafiqui y Sargodha; Francia, por su 
parte, proporcionó 90 Dassault Mirage III; 
también se modernizó la red de radar con 


Tres HAL Tipo 77 (básicamente MiG-21FL construidos 
bajo licencia) estacionados en el área de dispersión de 
una base india. En la factoría de Hindustan Aeronautics 
Ltd, la empresa aeronáutica estatal de la India, se 
construyeron cuatro versiones principales del MiG-21. 
ES la misma compañía está fabricando el 
MiG-23. 
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equipo Plessey AR-1 y estaciones GCI 
(Ground Control Interception, control terres- 
tre de interceptación) Marconi Condor. 

La India, aunque continuó recibiendo Hun- 
ter de Gran Bretaña, adquirió licencias para 
producir los cazas de apoyo cercano Folland 
Gnat y los interceptadores soviéticos MiG- 
21FL, además de beneficiarse de un tratado 
de ayuda mutua con la URSS. En 1971, la 
cuestión del Pakistán Oriental suscitó una ter- 
cera guerra entre Pakistán y la India, en la 
sue el primer país se encontró en marcada in- 

erioridad a consecuencia de que las bases 
principales de sus fuerzas se hallaban a más de 
1.600 km de distancia del principal teatro de 
operaciones. La confrontación bélica se saldó 
con la creación del estado independiente de 
Bangla Desh. 

En el curso de los últimos 30 años la India 
ha mantenido durante bastante tiempo malas 
relaciones con su vecino del norte, China, que 
en 1962, invadió la frontera nororiental. La 
guerra aérea en estos conflictos se limitó, sin 
embargo, a choques episódicos y sin conse- 
cuencias, y más recientemente la tensión en- 
tre ambos países ha disminuido. Por otra par- 
te, la intervención soviética en Afganistán, 
con la presencia de la potente fuerza militar 
que ello conlleva, ha generado nuevos moti- 
vos de preocupación para Pakistán y ha lleva- 
do a este país a realizar considerables esfuer- 
zos para modernizar sus fuerzas aéreas; man- 


Uno de los 104 Dassault MD450 Ouragan 
entregados a la India en 1953-54, 
equipado con soportes subalares para 
cargas diversas. En el servicio indio, en 
el que permaneció unos seis años, el 
Ouragan recibió el sobrenombre de 
Toofani. 


La India se equipó con MiG-21 
suministrados directamente por 

la URSS, más otros construidos en 

el país bajo licencia. Este MiG-21PF 
«Fishbed-D» lleva un contenedor de 
cañón GSh-23 y una pareja de misiles 
aire-aire K-13. El esquema de camuflaje 
se utilizó esporádicamente en el curso 
de la guerra indo-pakistaní de 1971. 


teniendo sus posturas anticomunistas, para 
conservar las simpatías del mundo occidental, 
Pakistán procura al mismo tiempo no crear 
motivos de fricción con la Unión Soviética, 


Dolores de parto en Birmania 
Mientras se desarrollaban las arduas cam- 
pañas de Birmania, que finalizaron con la re- 
on de Rangún en 1945, un fuerte par- 
tido nacionalista fue agrupándose en torno a 
Aung San. En un principio, Aung San, como 
secretario de la Unión de Estudiantes, apoyó 
la invasión japonesa de 1942, pero más tarde, 
cuando formaba parte del gobierno projapo- 
nés de Ba Naw, al advertir el trato que el ejér- 
cito nipón deparaba a sus compatriotas, cam- 
bió de actitud: reorganizó el ejército birmano 
y fundó la Liga Antifascista del Pueblo Libre 
de Birmania, que se convirtió en un importan- 
te instrumento de lucha contra los japoneses. 
Cuando Japón se rindió, en territorio bir- 
mano había 12 escuadrones de la RAF; la mi- 
tad (los n.* 48, 62, 96, 117, 194 y 267) se equi- 
paban con Dakota y tenían sus bases en Pa- 
tenga, Meiktila, Hmawbi y Mingaladon. Su 
ocupación principal consistía en repatriar a las 
fuerzas de la Commonwealth y, en medida 
menor, realizar misiones de transporte para 
los trabajos de reconstrucción de un país de- 
vastado por la guerra. Los restantes escuadro- 
nes (n.” 34, 42, 79, 113 y 131) se equipaban 
con Republic Thunderbolt y estaban basados 


Mirage MEP del 5* Escuadrón de las 
Fuerzas Aéreas de Pakistán. Esta 
versión, equipada con radar de ataque, 
tenía una longitud superior a la de la 
mayoría de las versiones del 

Mirage Ml. 


Las Fuerzas Aéreas de Pakistán recibieron una docena 
de Lockheed F-104 Starfighter, pero el tipo resultó 
poco satisfactorio; además, careció de piezas de 
repuesto tras el embargo de las exportaciones 
militares impuesto por EE UU. Algunos ejemplares 
fueron abatidos en la guerra de 1971. 


en Meiktila y Zayatkin, y el 20” Squadron, 
con Spitfire Mk XIV, en Mingaladon; estas 
unidades se mantuvieron en el país hasta fina- 
les de 1945, en previsión de que las fuerzas de 
Aung San constituyeran una amenaza para la 
seguridad de la administración de los Aliados. 

A comie: de 1946, al no concretarse di- 
cha amenaza, todos los escuadrones de caza 
fueron disueltos o trasladados; únicamente 
permanecieron en el país hasta mediados de 
aquel año los Dakota de los Squadrons n.* 
48, 62, 194 y 267. 

Tras el conflicto mundial, Aung San formó 
parte del Consejo ejecutivo birmano y nego- 
ció con Atlee la independencia del país. En 
las elecciones de 1947, la Liga Antifascista ob- 
tuvo la mayoría en la Asamblea Constituyente 
y Aung San fue proclamado primer ministro. 
Tras la proclamación de la independencia y 
una vez celebradas las elecciones, la adminis- 
tración evacuó al escaso personal británico y 
de la Commonwelth que aún permanecía en el 
país. Aung San fue asesinado el 19 de julio 
por el grupo nacionalista U Saw. 

A causa de los continuos desórdenes inter- 
nos de Birmania, las Fuerzas Aéreas de la 
Unión de Birmania no pudieron consolidarse 
hasta los primeros años cincuenta, y en su 
creación colaboró una misión británica, con 
un equipo inicial compuesto por un pequeño 
número de Spitfire Mk 18 y de Havilland 
Mosquito Mk 6, con base en Mingaladon, cer- 
ca de Rangún. 


Una nación insular 

El traspaso de las competencias de autogo- 
bierno a Ceilán, pese al obvio perjuicio que 
representaba para los intereses imperiales bri- 
tánicos, se efectuó de forma absolutamente 
transparente. La II Guerra Mundial había 


puesto de relieve la importancia de las bases 
de Ceilán, además de agitar muy de cerca el 


fantasma de una invasión japonesa. Al recu- 
perar su posición prebélica, Gran Bretaña ne- 
goció un tratado de defensa que le permitía 
seguir utilizando Trincomalee como base na- 
val, y Katunayake como base aérea. 

Tras el informe de la comisión Soulbury, 
enviada desde Londres en 1945-46 para pre- 
parar el acceso de Ceilán al autogobierno, se 
adoptó una constitución «estilo Westmins- 
ter»; pero, la administración de Solomon 
Bandaranaike siguió una política neutral en el 
terreno internacional y en 1947 repudió unila- 
teralmente el tratado de defensa con Gran 
Bretaña. Tras esta ruptura, Gran Bretaña or- 
denó el regreso inmediato del 203” Squadron 
de la RAF, que había estado cumpliendo ta- 
reas de transporte con sus Consolidated Libe- 
rator Mk VIII desde Kankesanturai. Otro es- 
cuadrón, el n.” 46, equipado con Bristol 
Beaufighter Mk 10 y asignado a la patrulla 
marítima desde su base en Negombo (Katu- 
nayake), permaneció en Ceilán hasta 1949. 

Los orígenes de las Reales Fuerzas Aéreas 


La caída de los imperios 


Los Canadair Sabre pakistaníes 
desempeñaron un importante cometido 
en la guerra de 1971, pero pronto se 
vieron abrumados por la superioridad 
numérica de los Gnat indios construidos 
por HAL y los Hawker Hunter; algunos 
fueron destruidos en el suelo por los 
Canberra, MiG-21 y Sukhoi Su-7, o bien 
abatidos por el fuego antiaéreo de las 
defensas indias. 


Un Shenyang J-6 (MIG 19 construido en China) de las 
Fuerzas Aéreas de Pakistán dispara su dos cañones 
NR-30 de 30 mm en el curso de una misión de ataque 
al suelo. Este tipo demostró su eficacia en el combate 
aéreo durante la guerra indo-pakistaní de 1971. 


de Ceilán fueron muy modestos; se crearon 
formalmente el 10 de octubre de 1950, y sus 
puestos clave fueron ocupados inicialmente 
por oficiales de la RAF. Hubo una primera 
entrega de entrenadores de Havilland Vampi- 
re importados de Gran Bretaña, pero más tar- 
de, al revocarse la decisión de volar con avio- 
nes a reacción, se devolvieron a cambio de 
ejemplares de Havilland Canada Chipmunk y 
Boulton Paul Balliol. 


Próximo capítulo: 
La crisis malaya 


Las Reales Fuerzas Aéreas de Ceilán utilizaron a lo 
largo de los años cincuenta desde la base de 
Katunayake (llamada anteriormente Negombo por la 
RAF) una docena de Havilland Canada DHC Chipmunk 
T.Mk 21, en principio para tareas de entrenamiento. 


Las Fuerzas Aéreas de la Unión de Birmania 
adquirieron en 1952 un lote de Supermarine Spitfire 
FB.MKk IX procedente de Israel. Estos aviones serían 
reemplazados ocho años más tarde por Hawker Sea 
Fury FB.Mk ll. 
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Grandes Aviones del Mundo 


El versátil 
Texan 


El North American Texan fue durante su apogeo el entrenador más 
ampliamente utilizado en el mundo, y no sólo en su misión originaria: 
sirvió también como bombardero en picado, caza, avión de remolque, 
de competición o de control aéreo avanzado, fumigador agrícola e 
incluso transporte ejecutivo. 


Esta familia de aviones es tan prolífica y diversificada que resulta 
difícil aplicarle un nombre genérico. En Suecia se les llama Sk 14, 
en Japón K10W o K5Y, en Australia se les conoce como Wirraway, 
en España como C.6, mientras que en la Luftwaffe se les denomina 
NAA57; sin embargo, la mayoría de los aficionados les llama 
AT-6, T-6, Texan, Harvard o SNJ. Mucha gente aún los recuerda; 
el millón aproximado de pilotos que se han formado en ellos no 
olvida datos anecdóticos como la posición adecuada del compensa- 
dor del timón de dirección en despegue (todo a estribor), ni el 
límite de temperatura en la cabeza de los cilindros (240 *C, reduci- 
dos a 230” en la posguerra) o la situación de los indicadores de 
combustible (sobre los dos depósitos alares, los cuales constituían 
el piso de la cabina). 

Incluidas las modificaciones de posguerra, pero excluidas las de 
carreras o las falsas conversiones que simulaban «Zeros» para los 
rodajes de Hollywood (tales como Tora, Tora, Tora), el número 
total de los diferentes subtipos de esta familia no baja de 260. La 
historia comenzó antes de que North American Aviation pusiera su 
nombre a sus propios aviones, en una época en que NAA estaba 
asociada con la General Aviation de Dundalk, Maryland, con la 
que realizaba aviones del tipo GA-1 al GA-15. A finales de 1934, el 
US Army emitió una especificación pára un nuevo entrenador bási- 
co, es decir, el avión con el que se encontrarían los alumnos tras 
superar la etapa de los entrenadores primarios de poca potencia. El 
equipo de diseño de General Aviation, dirigido por J. Lee At- 
wood, produjo rápidamente un monoplano de ala baja cantilever, 
de estructura totalmente metálica (con revestimiento resistente y 
remachado enrasado, aunque el resto del avión estuviese, en gran 


Existen pocas fotografías del General Aviation NA-16 originario; en ésta aparece 
modificado con cabinas cerradas y carenados en las patas del tren, aunque conserva 
el motor Whirlwind de pequeño diámetro. Más tarde, el ejemplar fue dotado de un 
Wasp, redesignado NA-18 y exportado (foto US Air-Force). 
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parte, revestido en tela) con aterrizadores fijos cantilever, un mo- 
tor Wright R-975 Whirlwind de 400 hp y cabinas abiertas en tán- 
dem. En lugar de denominarse GA-16 fue bautizado NA-16, con lo 
que quedaba patente el cambio de nombre de la compañía. 

El NA-16 realizó su vuelo inaugural en abril de 1935, en Dun- 
dalk, con la matrícula civil X-2080. Los pilotos del US Army en 
Wright Field opinaron que se trataba del mejor diseño presentado, 
así como del entrenador con mejores posibilidades de convertirse 
en avión táctico, aunque apuntaron diversos cambios. Este clásico 
prototipo se convirtió en el NA-18, con cabinas en tándem por 
cubiertas deslizables, tren de aterrizaje carenado y motor Pratt de 
Whitney R-1340 Wasp de 600 hp. Este avión fue vendido posterior- 
mente a Argentina, pero a finales de 1935 el US Army adoptó el 
entrenador de NAA y firmó un pedido por 42 ejemplares, con la 
designación BT-9. Con la seguridad que daba este pedido la com- 
pañía se trasladó a Inglewoood, California. 

La mayoría de los BT-9 llevaban slats fijos en la sección externa 
alar y fueron empleados como entrenadores desarmados de pilo- 
tos, equipados con flaps que se accionaban mediante un sistema 
hidráulico manual. Con toda probabilidad, éstos fueron los prime- 
ros entrenadores básicos con flaps, que a partir de entonces fueron 
incorporados en todos los modelos subsiguientes. El motor R-975 
Whirlwind equipó la mayoría de las versiones de tren fijo, excepto 
los NJ-1 de la US Navy y un lote para China; era de menor diáme- 


tro que el Pratt £« Whitney Wasp, que se utilizaba en las mucho 
más numerosas versiones de tren retráctil, lo que redundaba en 
una mejor visibilidad frontal. Los aterrizadores principales estaban 
en una posición bastante adelantada, lo que hacía muy difícil que 


Excelente instantánea de 1939 de un entrenador básico North American BT-9, con 

motor Whirlwind R-975 y tren y slats fijos, perteneciente al 46.* Squadron de 

pries del USAAC. Este esquema de pintura fue reemplazado en 1940 (foto US 
ir Force). 


pa a 


El Harvard sirvió como equipo 
normalizado en las escuelas de 
entrenamiento de vuelo de la RAF 
durante más de 16 años, desde 1938 a 
1955. El N7033 fue un Harvard Mk! y 
voló en la 2.* Escuela de Entrenamiento 
de Vuelo de Brize Norton durante los 
primeros años de la guerra. : 
clavase el morro, y en la mayoría de estas variantes los escapes 
confluían por delante del motor y descargaban a través del costado 
de estribor del capó. En los dos primeros grandes pedidos france- 
ses estaban incluidos varios subtipos con las puntas alares y derivas 
curvas originarias. Los aviones del segundo lote fueron desviados y 
convertidos en Yale para Canadá, la mayoría de ellos con el escape 
alargado por encima de la raíz alar de estribor. 

Las ventas de exportación progresaron rápidamente. En concre- 
to, no existieron dos lotes de serie que fueran exactamente iguales, 
aunque todos los aviones llevaban motores R-975 o R-1340, excep- 
to los SK 14 producidos bajo licencia en Suecia durante la gue- 
rra, que llevaban motores italianos Piaggio, y los modelos de la 
Armada Imperial Japonesa, equipados con motores Kotobuki que 
accionaban una hélice de madera. Las variantes japonesas, deno- 
minadas K10W y K5Y1, incorporaban varias modificaciones loca- 
les, principalmente en la cabina, sección trasera del fuselaje y em- 
penaje vertical. 


Un competitivo entrenador de ataque 
La evolución real comenzó en 1937 cuando el US Army Air 
Corps convocó un concurso para un entrenador BC (basic combat, 


North American Texan 


El AJ955 fue uno de los 450 NA-66 
¡ construidos bajo lo que entonces (1940) 
era una nueva designación, Harvard 
Mk Il. El 955 fue el primer ejemplar de 
un total de 33 que se suministraron a la 
RCAF, y aparece aquí con el aspecto que 
ofrecía en 1943, cuando se hallaba en 
servicio con la 2.* Escuela de 
Transmisiones. 


entrenador básico de combate), capaz de unificar la instrucción de 
pilotos y simular las acterísticas y tipo de cabina de un avión de 
combate, con la posibilidad opcional de montar ametralladoras 
fijas y móviles, así como bombas en caso de necesidad, de manera 
que en un solo avión pudiesen entrenarse pilotos de combate y 
artilleros. Se tomó el mismo NA-16 como punto de partida, pero 
equipado con un motor mayor del tipo Wasp, que accionaba una 
hélice Hamilton de paso variable, y con una bomba hidráulica que 
alimentaba el sistema introducido para accionar los flaps y elnuevo 
tren de aterrizaje retráctil. Este se escamoteaba hacia dentro por 
delante de los largueros, de manera que las ruedas iban a unos 
alojamientos que formaban una protuberancia ante las raíces ala- 
res. Este prototipo NA-26 de 1937 ganó el concurso, y el primer 
modelo de serie fue el BC-1 del US Army; algunos ejemplares fue- 
ron diseñados especialmente para el entrenamiento instrumental y 
designados BC-11. Otros cambios consistían en fuselajes de revesti- 
miento resistente, depósitos alares integrales y puntas alares y deri- 


Alineamiento de SNJ en la base aeronaval de Pensacola, durante la II Guerra 
Mundial. Los SNJ eran casi idénticos a los AT-6 Texan de la USAAF, ya que cada 
desarrollo principal proporcionaba variantes para ambos servicios (foto US Navy). 
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El EZ316 fue un Harvard Mk IIA (NA-81) 
suministrado bajo la ley de Préstamo y 
Arriendo al Arma Aérea de la Flota 
(incluido en un lote no contabilizado en 
las listas de Harvard de la Royal Navy). 
Empleado a partir de 1942 en el 
entrenamiento avanzado de pilotos, 
servía con el 1832.* Squadron de la 
reserva de la RN y ha sido ilustrado tal 
como aparecía en 1958. 


vas de perfil angular. En 1940, la categoría BC fue sustituida por la 
AT (advanced trainer, entrenador avanzado); los aviones de North 
American se convirtieron en AT-6. 

NAA se vio incapacitada para servir todos los pedidos, incluso 
después de la ampliación de la factoría de Inglewood. A raíz de 
esto, en Dallas, Texas, se levantó una nueva nave, y hacia 1942 el 
AT-6 fue denominado Texan, independientemente de que desde 
1938 los aparatos destinados a la Commonwealth británica fuesen 
designados Harvard. 


Producción en masa 

La mayoría de los gigantescos contratos bélicos iban destinados a 
los AT-6A, AT-6C y AT-6D, además de los SNJ-3, SNJ-4 y SNJ-5 
correspondientes a la US Navy, que exteriormente eran similares, 
con fuselaje en revestimiento resistente y la posibilidad de montar 
una ametralladora trasera de accionamiento manual. El mayor 
cambio estructural se introdujo en el NA-88, en 1941, cuando la 
producción se realizaba ya a gran escala. Ante la amenaza de una 
posible escasez de aluminio, NAA rediseñó esta variante, de mane- 
ra que la estructura básica alar, flaps, deriva y todas las superficies 
de mando se realizaron en aleación ligera de acero con soldadura 
por punto, y los paneles laterales de la sección delantera del fuse- 
laje, la totalidad de la sección trasera, el piso de la cabina y los 
estabilizadores en contrachapado. Con esta solución se ahorraban 
565 kg de aluminio y aleación ligera en cada avión, con una modes- 
ta penalización en el peso y una mínima diferencia en los costes 
de producción. Este modelo recibió las designaciones de AT-6C, 
SNJ-4 y Harvard Mk HA, pero cuando se comprobó que no habría 
restricciones en el suministro de aluminio, la estructura volvió a su 
configuración original y se adoptaron las nuevas denominaciones 
AT-6D, SNJ-5 y Harvard Mk III, en las que se introdujo un nuevo 
sistema eléctrico de 24 voltios. 

Entre las características del avión figuraban un sistema de encen- 


Un total de 201 ejemplares de distintas variantes del Texan sirvieron en el Ejército 
del Aire español. El aparato de la fotografía es un C.6 (T-60 o SNJ en origen) 
perteneciente al 793 Escuadrón, con base en Villanubla, Valladolid (foto Archivo 
J.A. Guerrero). 
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Corte esquemático del North 


Hasta hace poco tiempo aún podían 
verse antiguos Texan en las unidades de 
aviación ligera de las Fuerzas Aéreas 

de los Países Bajos, basados en Deelen 
y Soesterberg y utilizados en misiones 
tácticas. Este Harvard Mk 2B ex RAF (y 
ex AT-16 n.? 43-13120 de la USAAF) voló 
hasta 1965 encuadrado en la patrulla 
fotográfica de Deelen. 


American Harvard Mk 11B 
1 Tubo pitot 22 Colector escapes 
2. Carenado punta alar 23. Motor radial Pratt 8 Whitney 
3. Luces navegación estribor R-1340-49 Wasp 
4 Sección externa alar estribor 24  Mamparo bancada motor 
5  Compensador alerón 25 Manguito calefactor cabina 
6 Varilla mando comy 26 Depósito aceite motor 
7 Alerón estribor, revestido en 27 Bocallenado aceite 
tela 28 Bateria 
8 Maástil antena 29 Punto acoplamiento palanca 
9  Flap dividido estribor arranque manual 
10 Varilla mando flap 30 Montantes bancada motor 
11 Polea mando alerón 31 Filtro toma aire 
12 Cables alerón 32 Conducto calefacción toma 
13. Luzcarreteo y aterrizaje aire 46 Paneles parabrisas 
estribor 33 Montantes inferiores bancada 47 Sección delantera deslizable 
14 Paneles desmontables capó motor de la cubierta 
motor 34 Alojamiento rueda 48 Asiento delantero 
15  Hélice bipala Hamilton 35 Bomba combustible 49 Arneses seguridad 
Standard de paso variable 36 Carenado toma aire 50  Palancas mezcla y mando 
16 Cubo hélice 37 Varillas mando motor hélice: 
17 Mecanismo cambio paso 38 Mamparo cortafuegos 51 Luz cabina 
hélice 39 Pedales delanteros timón 52 Ruedas mando compensador 
18 Sumidero depósito aceite dirección estabilizador 
motor 40. Caja fusibles 53 Posapiés 
19 Paneles inferiores capó 41 Unidad mando generador 54 Junta fijación ala/luselaje 
motor 42 Panel mando eléctrico 55 Indicador contenido 
20 Rueda estribor 43 Panel delantero instrumentos combustible 
21 Conducto toma aire 44 Dorso panel instrumentos 56 Bomba manual emergencia 
carburador 45  Acometida cable antena sistema hidráulico 


Muchos de los aparatos suecos de la 
familia NA-16 no pertenecieron a la 
serie Sk 14 de construcción local 
(entrenadores básicos con tren fijo) sino 
que fueron antiguos aviones 
estadounidenses procedentes de los 
excedentes bélicos, que Suecia recibió 
en 1946-49. Este Sk 16A (ex AT-6A, 
41-16098 de la USAAF) fue 
intensamente utilizado por la F9 de 
Sávar hasta 1967. 


3829 


Mando paso combustible 
Dinamotor 


Estribo 
Pedales traseros timón 
dirección 


Depósito hidráulico 
Varillas mando motor y hélice 
Alojamiento equipo radio 


antivuelco 
Sección central fija cubierta 


15 


24 


Manija salida emergencia 
Palancas traseras mando 


gases 
Éxtintor contraincendios 


Mo o o 


VAT LS 


2ER 


2888338 A 


8 


Válvula llenado oxigeno 
Estructura sección trasera 


Luz superior identificación 
Estructura soporte deriva 
Carenado deriva 
Estabilizador estribor 
Timón profundidad estribor 
Compensador timón * 


profundidad 
Estructura de la deriva 


Luces traseras navegación, 
babor y estribor 

Masa balance timón dirección 
Cable antena H/F 

Estructura timón dirección, 
revestimiento textil 
Compensador timón 
dirección 

Varilla mando compensador 
Articulación mando timones 
protundidad 

Timón profundidad con 
revestimiento textil 

Cable mando (exterior) timón 
dirección 

Compensador timón 
protundidad 

Masa balance timón 
profundidad 

Estructura estabilizador 
Amortiguador rueda cola 
Rueda cola no retráctil 
Mando orientación rueda cola 
Mamparo sección trasera 
fuselaje/estabilizadores 
Revestimiento fuselaje 

Punto izamiento fuselaje 
Cables mando timones de 
cola 


Luces ventralos identificación 
(rojo, verde, ámbar) 
Larguero sección trasera 
tuselaje 


Unión sección 
delantera/trasora del fuselaje 
Borde fuga ralz alar 

Sección central lap 
Marinete hidráulico flap 
Pasadera 

Flap dividido babor 
Estructura sección central 
alar 

Junta empornada sección 
exterior alar 

Larguero trasero 

Sección exterior flap dividido 
babor 

Articulación mando alerón 
Larguero falso alerón 
Estructura alerón, 
revestimiento tex 
Compensador alerón 

Luces navegación babor 
Carenado punta alar 

Panel de larguerillos, en 
intradós 

Costillas bordo ataque 
Larguero maestro sección 
externa alar 


Costillas estructurales alares 
Luces carreleo y aterrizaje 
Depósito combustible 
sección central alar babor; 
capacidad total del avión 416 
litros 

Boca llenado combustible 
Mecanismo bloqueo 
aterrizador 

Articulación pata aterrizador 
Martinete hidráulico 
retracción 

Pata aterrizador 
Articulación amortiguación 
'Compuerta pata 

Rueda babor 

Tomaaire calefactor cabina 


(O Pilot Press Limited 
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Variantes de entrenamiento 


NA-16: prototipo original; motor R-975 de 400 hp; 
modificado como NA-18 con cabina cerrada y R-1340 de 


Mee 
NA-19: BT-9 de la USAAC, con R-975, slats fijos; 
construidos 42 
NA-19A: BT-9A de la USAAC, con ametralladoras de proa 
póorsal 'de 7,62 mm y fotoametralladora; 40 para la 
leserva de la USAAC 
NA-22: noveno BT-9 evaluado temporalmente como 
entrenador primario, cabinas abiertas, capó anular 
Townend, equipo simplificado 
NA-23: 81-98 de la USAAC; 117 construidos en 1937 
NA-28: modelo NJ-1 de la US Navy; R-1340-6 de 500 hp; 
construidos 40 (el último voló temporalmente como NJ-2 
con XV-770-4 de 490 hp) 
NA-29: BT-9C de la Reserva USAAC con ametralladoras 
deproa y dorsal; el primero completado como Y18T-10 
con A-1340 de 600 py otro con alas y cola tipo RC-1A, 
conocido como BT-l 
NA-30: Y18T-10 (léase arriba) 
NA-58: BT-14 de la USAAC, fuselaje con revestimiento 
resistente, R-985-25 Wasp Junior de 450 hp, cola y 
sección exterior alar BC-1A, construidos 251 de los que 
27 fueron remotorizados en 1941 con A-985-11 de 400 
hp, conocidos como 8T-14A 
'NA-20 (NA-16-2H): NA-18 con motor R-1340; vendido a 
Honduras, 
NA-31 (NA-16-4M); como BT-9 con R-975-E3 de 450 hp; 
uno vendido a Suecia con licencia para ASJA; véase 
1roducción bajo licencia 

+32 (NA-16-1A): dos aviones vendidos bajo licencia a 
Commonwealth Alrcraft ¿Austral en 1937; como el 
NA-26 pero con tren de aterrizaje fijo 
NA-34 (NA-16-4P): 30 para Argentina; dos 
ametralladoras de proa y una dorsal, lanzabombas, 


ruge radio 

1] (NA:154R) avión de demostración para Japón; 
R-985-9CG de 450 hp; hélice tripala; vía Mitsubishi a la 
Armada Imperial Japonesa como KXA 1 
NA-38 (NA-16-4M): un NA-31 entregado como kita 
Suecia 
NA-41 (NA-16-4C): como el BT-9C con R-975; 35 
construidos para China 
NA-42 (NA-16-2A): como el NA-20 pero con 
ametralladoras proel y dorsal; dos para Honduras 
NA-46 (NA-16-4): como el BT-9C pero con dos 
ametralladoras más, lanzabombas bajo sección central 
alar, motor A-975; 12 para la Armada brasileña 
NA-47 (NA-16-4RW): como el NA-37 pero con R-975-E3 
con hélice bipala; entregado en forma de kit a la Armada 
Imperial Japonesa; denominado KXA 2 
NA-56: nueva célula BC-1A pero tren fijo, R-1340 de 600 
hp; 50 para China 
NA-57: como el NA-23 para la Armée de 1'Alr francesa 
(200) y la Adronavale ( 0) 241 pasaron a la Luftwaffe y a 
las Fuerzas Aéreas de Vichy en 1941 
NA-64: como el NA-57 pero con cola y alas BC-1A; 200 
paralaArmóo de PAI y 30 paa la Aéronavalo, 
entregados a Francia 111, y los 119 restantes desviados 
ala RAF y posteriormente a la RCAF como entrenadores 
de radio Yale Mk | 
NA-26: primero de la familia con tren retráctil; R-1340 de 
600 hp; equipo de combate; un aparato de demostración 
evaluado por la USAAC como BT-9D. 
NA-27 (NA-16-2H): avión de demostración en Europa 
como NA-26; vendido a Fokker con licencia como 
PH-APG, posteriormente n.? 997; destruido el 11 de 
mayo de 1940 
NA-33 (NA-16-2K): segunda serie para la CAC (véase 

roducción con licencia) 

/A-36: 8C-1 de la USAAC, armamento, A-1340-7 0 -47 
de 600 hp, 150 construidos, más 30 entrenadores 
Instrumentales BC-1; los tres últimos completados 
como NA-54 
NA-45 fuese como el BC-1; tres para Venezuela 


NA-48 (NA-16-3C): como el BC-1; 15 para China 
14-49 (NA-16-18): como el BC. pero con equipo 
británico; usualmente desarmados; 400 para la RAF 
como Harvard Mk | (primeros aviones estadounidenses 
comprados parla RAN) 
NA-52: SNJ-1 para la USN, como el BC-1 pero con 
fuselaje de revestimiento resistente y depósitos 
integrales; construidos 16 
NA-S4: tres úlimos BC-*1 completados con sección 
externa alar y timón de dirección rediseñados para 
acelerar la producción: R-1340-45 con hélice ripala: 
revestimiento resistente en el fuselaje; depósitos 
Integrales 
NA-S5: BC-1A para la USAAC, como el BC-1 pero con 
cola y alas nuevas, y fuselaje con revestimiento 
resistente; 29 para la Guardía Nacional y 54 para la 
Reserva de la ÚSAAC, más otros nueve completados 
como AT-6 
NA-S9: continuación del BC-1A pero redesignado AT-6; 
24 en oa Incluidos nueve pedidos como NA-5S 
NA-61 (NA-16-1E): como el NA-49 pero para la RCAF: 
construidos 30 
1NA-65: USN: como el NA-52 pero con R-1340-56 y hélice 
de paso variable; 36 construidos como SNJ-2 
NA-S6: NA-S9 con equipo británico como Harvard Mk l, 
con A-1340-49; construidos 600; 20 a la RAF, 67 ala 
RNZAF, 511 asignados a la RCAF pero entregados 
sólo 486 
NA-71 (NA-16-3): como NA-S9; tres para Venezuela 
NA-75: como el NÑA-66, Harvard Mk 11; 100 para la RCAF 
NA-76: como el NA-56; 450 pedidos por la Armés de l'Alr 
dos semanas antes de la capitulación; adoptados por la 
AF como Harvard Mk ll; de ellos, 259 para la RCAF 
NA-77: como el NA-59, con depósitos desmontables de 
combustible y motor A-1340-9; 517 para el US Army 
como AT-6A, más 120 para la ÚSN como ANJ-3 
NA-78: como el NA-77 pero construidos en la nueva 
factoría de Dallas; 1 130 AT-GA más 150 SNJ-3 
NA-79: contrato de 1940 para 25 SNJ-2 
NA-81: Harvard Mk ll como NA-56; 24 para la RAF, 101 
ya la RCAF 
+84: como el NA-77 pero con R-1340-AN-1 y una 
ametraladora dorsal de 7,62 mm (en otros AT-6 
simplemente la previsión para tal armamento); 
entrenadores de tiro AT-6B; 400 construidos en Dallas 
NA-88: como el NA-84 pero con extensiva reducción de 
aluminio en los nuevos AT-5C y SNJ-4; durante la 
fabricación, se volvió sobre los pasos pero incorporando 
sistema eléctrico de 24 voltios; la designación de la Navy 
fue de SNJ-5 y del US Army de AT-6D; en total, todos 
fabricados en Dallas, 9 931, comprendidos 2 870 AT-60 
(os que 726 lero al HA como Fanvard MA), 
400 SNJ-4, 2 604 AT-6D (351 ala RAF como Harvard 
Mill), y 1 375 SNJ-5 


NA-119: AT-6D entregados a Brasil en 1944, 10 células 
montadas, 10 secciones de la cólula y 61 en forma de kit 
para ser completados por Construcciones 
Aeronáuticas SA 
NA-121: lote final de 800 AT-6D más 956 AT-6F con 
secciones exteriores alares rediseñadas para maniobras 
sostenidas y mejora de la visibilidad desde cabina; 411 
AT-6F transferidos a la USN como SNJ-6 
NA-168: primer contrato importante de posguerra para 
remanufacturar NA-88 en T-6G con cabina mejorada, 
nueva aviónica, rueda de cola orientable, aterrizadores 
modificados, mayor capacidad de combustible, hélice de 
puntas cuadradas (con ojiva) y motor de la seríe AN-1 
primer lote, 691 para la USAF, más 59 LT-5G equipados 
ara Control Agreo Avanzado, empleados en Corea. 

'-182: lotes posteriores de T-56 remodelados, 824 en 
total 
NA-186: cra de diseño para los 1-6, suministrados por 
Canadian Car 8, Foundry (véase licencias) 
NA-188: 1-66 remodelados; 107 en total 
NA-195: más 1-66, 11 en total 
NA-197: junio 1952, último contrato de remodelación de 
1-66:110 en total 
Varias series de T-66 fueron asignadas a fuerzas aéreas 
bajo los contratos MDAP, y numerosos veteranos de la 
guerra fueron modificados sin el número NA, como por 
ejemplo los AT-6D remotorizados con Ranger V-770-9 de 
200 hy convenidos en XAT-SE los SNC. 40 y 5 
dela USN modificados con gancho de apontaje para 
entrenamiento en portaviones, los AT-6F reconstruidos 
por la USAF en T-6F para contro! avanzado en Corea, 
y a gran cantidad de aparatos dela USN (básicamente 
SNJ-4) remanufacturados en la base aeronaval de 
Pensacola en 1951-53 al nivel aproximado de T-66 con la 
denominación SNJ-7 y (armados) SNJ-78. Fue cancelado 
un contrato a Noi American or 240 NA-198 (SNJ-8) de 
la Navy 


Variantes de ataque 


NA-44: prototipo de modelo de ataque con motor Wright 

R-1820-F52 Cyclone de 785 hp, revestimiento resistente, 

dos ametralladoras alares y dos de capó, más una 

opcional de 12,7 mm en la cabina trasera, 181 kg de 

bombas; el prototipo se convirtió en eln.? 3344 de la 

RCAF y sirvió hasta 1947 

NA-69: lote de 10 para Siam, requisados por la USAAC y 

guestos en condiciones de combate en Finas como 
+27 

NA 


te de 30 entregados a Brasil 
: lote de 12 para Chile 


» 


al 


North American Texan 


North American Harvard 


Especificaciones técnicas 
Tipo: entrenador avanzado biplaza 


Planta motri 


un motor radial Pratt « Whitney 
R-1340-49 Wasp de 600 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 338 km/h; velocidad 
inicial de trepada 411 m por minuto; alcance 1 191 km; 


autonomía 8 horas 


Pesos: típico vacío 1 823 kg; máximo en despegue 


2 381 kg 


Dimensiones: envergadura 12,81 m; longitud 8,83 m; 
altura 3,57 m; superficie alar 23,57 m? 

Armamento: ninguno en este avión, pero véanse las 
distintas opciones en la tabla de variantes 


Fabricación bajo licencia 


Suecta; tras estudiar el NA-31 y el NA-38, ASJA produjo 
35 similares con motor R-975-E3 para la fuerza aérea en 
1938-39, designados SK 14; mientras SAAB le siguió en 
1940-41 con 18 más; la falta de motores americanos 
condujo al Piaggio P.VIIRC35 de 500 hp en otro lote de 
23 Sk 14A durante la guerra, seguidos por 60 
construidos en 1943-44; estos aviones de tren fijo no 
cuentan entre los Sk 16 (ex T-6/SNJ estadounidenses) 
entregados en la posguerra. 

Australia: CAC comenzó la fabricación del NA-33 en 1937 
con el nombre de Wirraway. avión polivalente con dos 
ametralladoras de tiro frontal de 7,7 mm y con equipo 
total de combate que incluía ametralladora trasera y 227 
Kg de bombas; 755 en total en 10 variantes, 
reconstrucciones de posguerra incluían a los 
fumigadores agrícolas CÁ-28 Ceres 

Canadá: para atajar los pedidos que NAA no podía 
cumplir, el gobierno canadiense nombró a Noorduyn en 
1940 como suministrador adicional para el Esquema de 


Entrenamiento Aéreo del Imperio. El tipo básico tue el 
AT-SA con instrumental estadounidense (a diferencia de 
los Harvard de la RAF), pero designados Harvard Mk 1B; 
100 en un primer lote, seguidos de otros 110, 
posteriormente la USAAF tomó los contratos de los 
restantes bajo el programa de préstamo y arriendo, con 
la designación americana AT-16, pero entregados con 
seriales de la RAF como Harvard Mk 118, 1 800 en total 
(500+233+67-+339+ 361 +300); Noorduyn fabricó 900 
Harvard Mk 118 más para la RAF; en 1946 CCF absorbió a 
Noorduyn y en 1951 recibió un pedido por 270 nuevos 
aviones para la RCAF designados Harvard Mk IV, 
básicamente similar al T-66. La USAF compró 285 más 
para los beneficiarios del MCAP, con la designación 1-64 
Japón: la Armada Imperial Japonesa evaluó el NA-37 y el 
NA-47 y pidió la versión K10W1 a Watanabe en 1941, 
con motor Kotobuki de 600 hp (derivado del Bristol 
Jupiter) y con una o dos ametralladoras; cuando se 
habían entregado 26, el programa fue transferido a 
Nippon Hikoki como K5Y1, de los que se entregaron 150 
más en 1943-44 


Este Harvard Mk lIB es una muestra de las variantes construidas en gran número a 
mediados de la guerra. Se trata del penúltimo Harvard construido en Canadá por 
Noorduyn para la RAF; también llevó la designación AT-16 de la USAAF (y durante un 
tiempo tuvo asignado un numeral norteamericano), debido a que la mayoría de los 

2 485 Mk 11B fueron entregados siguiendo las estipulaciones de la ley de Préstamo y 
Arriendo y pagados con fondos estadounidenses. La cubierta delantera (del alumno) 
se deslizaba hacia atrás, por encima de la sección central fija, mientras que la 
cubierta del instructor lo hacía hacia adelante, por debajo de dicha sección central. 


Las Fuerzas Aéreas de Brasil no sólo 
fueron uno de los últimos usuarios de 
los T-6 sino que mantuvieron hasta 1977 
dos EMRA (escuadrones de ataque y 
reconocimiento) equipados con T-6 en 
versión armada. Otro usuario fue la 
Esquadrilla da Fumaga, una de las 
patrullas acrobáticas de las FAB. El 
ejemplar aquí ilustrado lleva, como 
producto de una modificación local, 
revestimiento metálico en la sección 
trasera de la cubierta. 


dido del tipo de inercia, el cebado manual Ki-Gass del motor, una 
bomba auxiliar para elevar la presión del combustible antes del 
encendido, un selector manual para incrementar la presión hidráu- 
lica, grandes volantes de metal colado para los compensadores y 
palancas del mismo tipo para el tren de aterrizaje y los flaps. 


. . . 
Nuevo equipo y designaciones 

En junio de 1948, la categoría AT fue sustituida por la T (trainer, 
entrenador), y los modelos de posguerra se designaron T-6G, con 
alrededor de 250 cambios de ingeniería, entre los que se incluían el 
rediseño de la cabina con instrumentación mejorada, mandos y vi- 
sión del piloto optimizados, mástiles de las antenas cambiados de 
lugar (con un gonio en la sección trasera del fuselaje), hélice dife- 
rente e incremento de la capacidad de combustible gracias a depó- 
sitos auxiliares en las secciones internas y externas de los planos. 
Asimismo, se adoptó una nueva aviónica, del tipo de equipos 
VHE, receptor telemétrico y receptor de baliza señalizadora, nue- 
vos interfonos, radio compás e ILS, así como equipos de entrena- 
miento actualizados hasta el nivel de los T-28 Trojan de siguiente 
generación. Muchos de los T-6G mejorados procedían de la facto- 
ría de Downey (Los Angeles), pero algunos fueron convertidos 
en Columbus y sus productos se denominaron T-6H y más tarde 
T-6G-NT. 

Pese a ser entrenadores primarios, los componentes de la familia 
NA-16 han desempeñado un notable papel en diversas guerras. En 
julio de 1940, los Harvard Mk 1 empezaron a llevar bombas. Mu- 
cho más tarde, el 6147.? Squadron Táctico de Control Aéreo de la 
USAF inició en el frente coreano las que más tarde se conocieron 
como tácticas de observación «Mosquito», y los T-6F y LT-6G Te- 
xan, construidos expresamente para tales fines, fueron los pioneros 
en estas misiones FAC (forward air control, control aéreo avanza- 
do). En Kenya, la 1340.* Patrulla de la RAF desempeñó tareas 
similares, mediante vuelos de continuo hostigamiento contra los 
Mau Mau. Desde noviembre de 1948, la Heyl Ha'Avir israelí utili- 
zó sus T-6 en misiones de bombardeo en picado en primera línea, 
con un armamento compuesto por ocho bombas de $0 kg y llevan- 
do a menudo tres ametralladoras. Hacia 1953 había en activo unos 
90 ejemplares, aunque por esa época su misión fundamental fuese 
la de entrenamiento armado. Pero esta cifra resulta pequeña si se 
compara con los 450 que emplearon la Armée de l'Air y la Aérona- 
vale durante la impopular guerra de Argelia, entre 1956 y 1960. 
Más aún: en 1969, se congregaron en Biafra Harvard de todos los 
tipos para constituir un escuadrón mercenario que actuó de forma 
notablemente efectiva contra las bases de los aviones federales. 


Uno de los entrenadores T-6G de posguerra, obtenidos a partir de las modificaciones 
realizadas entre 1949 y 1953 en una importante cantidad de AT-6 del período bélico. 
Nótense la ojiva de la hélice, el carenado del gonio tras la cubierta y la rueda de 
cola orientable y con neumático más ancho. En total se convirtieron 2 068 aparatos. 
Este ejemplar pertenecía a la USAF, aunque muchos fueron a parar a la Guardia 
Aérea Nacional. 


En el Ejército del Aire español han servido 201 ejemplares de los 
tipos T-6D, 130 SNJ-4, -5 y -6 y 71 T-6G, con las designaciones 
militares C-6 (T-6D y SNJ), CE-6 (T-6D) y E-16 (T-6G). Los pri- 
meros ejemplares llegaron a España en 1954 y entraron en servicio 
con el Grupo 74 de Matacan y el Grupo 79 de la Academia General 
de San Javier. Los últimos ejemplares, 10 T-6G, procedían de la 
Armée de l'Air francesa. Algunos T-6 han pertenecido a la Avia- 
ción Táctica, como los empleados por el desaparecido Escuadrón 
463 del Ala 46 con base en Gando durante el conflicto del Sahara. 
Hubo también T-6 en Guinea. Posteriormente, los Texan fueron 
distribuidos por diversas escuadrillas de base para los vuelos de 
entrenamiento de los pilotos allí asignados. 

Excluidas las reconversiones, se construyeron 21 342 aviones de 
la familia NA-16; además, NAA fabricó 53 aviones dedicados a 
misiones de ataque. 


Este Harvard Mk 2A era uno de los varios cientos que sirvieron en las Fuerzas Aéreas 
de Sudáfrica entre 1943 y 1975. El 7698 fue empleado por el 40." Squadron de la 
Active Citizen Force, en entrenamiento y misiones antiguerrilla. 


A-Z de la Aviación 


Consolidated (Modelo 29) PB2Y Coronado 


Historia y notas 
La US Navy empezó a desarrollar pla- 
nes en torno al proyecto de un bom- 
bardero-patrullero marítimo muy po- 
co después de que tuviera lugar el pri- 
mer vuelo del prototipo XP3Y-1 Cata- 
li Las compañías Consolidated y 
Sikorsky lograron sendos contratos 
para la construcción de un prototipo, 
a fin de realizar una evaluación inicial. 
El Sikorsky XPBS-1 cumplió su vuelo 
inaugural el 13 de agosto de 1937, pe- 
ro aunque introdujo una serie de 
racterísticas nuevas de gran interés, su 
rival, el Consolidated Modelo 29, eva- 
luado como XPB2Y-1 despué: de rea- 
lizar su primer vuelo el 17 de d 
bre de 1937, fue considerado más ade- 
cuado para la producción en serie. 
Dado que por esa época la US Navy 
no contaba con fondos para adquirir 
de forma inmediata ninguno de los 
dos aviones, la compañía Consolida- 
dispuso de casi 15 meses para rec- 
ficar los defectos puestos de relieve 
por los vuelos iniciales de prueba. 

El más grave de dichos problemas 
era la falta de estabili ateral, y la 
compañía intentó rectificarlo median- 
te la adición de dos derivas de forma 
oval montadas en las puntas de los es 
tabilizadores. Esta medida representó 
sin duda un avance en la dirección co- 
rrecta, pero la estabilidad distaba aún 
mucho de resultar satisfactoria, por lo 
que el problema hubo de resolverse fi- 
nalmente diseñando una nueva cola 
con derivas y timones de dirección si- 
milares a los del B-24 Liberator. 

Finalmente, el 31 de marzo de 1939 
la US Navy dispuso de los fondos ne- 
rios para realizar un pedido de 
seis ejemplares, bajo la designación 
PB2Y-2 y con el sobrenombre de Co- 
ronado; y el 31 de diciembre de 1940 
se iniciaron las entregas al Squadron 
VP-13 de la US Navy. Eran unos avio- 
nes impresionantes, propulsados por 
cuatro motores ra: les montados en 
el ala de implantación alta cantilever. 
La construcción era enteramente me- 
tálica e incluía características intere- 
santes tales como los flotadores de es- 
tabilización retráctiles, que en vuelo 


formaban las puntas alares, y unas bo- 
degas de bombas acondicionadas en el 
ala, aprovechando el grosor de su sec- 
ción. La tripulación prevista era de 
nueve personas. 

Los PB2Y-2 se utilizaron en prue- 
bas de servicio que propiciaron el de- 
sarrollo del PB2Y-3 Coronado, tras la 
conversión de un ejemplar de PB2Y-2 
en prototipo XPB2Y-3. La nueva va- 
riante se diferenciaba de la anterior 
por su armamento superior y por dis- 
poner de depósitos de combustible au- 
tosellantes y blindaje. Se construye- 
ron en total 210 ejemplares de esta 
versión; los aparatos del las última 
ries se equiparon con un radar ASV 
(Air to Surface Vessel, aire a navíos de 
superficie). Diez ejemplares, designa- 
dos PB2Y-3B, fueron adquiridos por 
la RAF, que los destinó inicialmente a 
la base de Beaumaris, en la isla de 
Anglesey, para su utilización por el 
Mando Costero. 

Las variantes en servicio en EE UU, 
obtenidas por conversión de ejempla- 
res PB2Y-3, incluyeron 31 transportes 
PB2Y-3R, provistos de motores con 
sobrecompresor monoetapa R-1830- 
91; un único XPB2Y-4, consistente en 
una conversión realizada a partir de la 
mostatación experimental de motores 

ight R-2600 Cyclone; los PB2Y-5, 
mo: odificados a partir de los PB2Y-3, 
con capacidad de combustible incre- 
mentada y motores R-1830-92; y un 
pequeño número de PB2Y-SH para 
evacuación de heridos, con capacidad 
para acomodar 25 camillas, que entró 
en servicio en el teatro bélico del Pací- 
fico. 


Especificaciones técnicas 
Consolidated PB2Y-3 

Tipo: bombardero hidrocanoa de 
largo alcance 

Planta motriz: cuatro motores radiales 
Pratt « Whitney R-1830-88 Twin 
Wasp, de 1 200 hp de potencia 
unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima 359 
km/h, a 6 000 m de altitud; velocidad 
de crucero 227 km/h, a 460 m de 
altitud; techo de servicio 6 250 m; 


Consolidated PB2Y-3 (línea punteada: flotadores de estabilización replegados). 


alcance con una carga de 3 630 kg de 
bombas 2 205 km; autonomía máxima 
3 814 km 

Pesos: vacío 18 568 kg; máximo en 
despegue 30 844 kg 

Dimensiones: envergadura 35,05 m; 
longitud 24,16 m; altura 8,38 m; 
superficie alar 165,36 m* 
Armamento: dos ametralladoras de 
12,7 mm en las torretas de proa, 
dorsal y de cola, otra del mismo 
calibre en cada uno de los puestos de 
tiro laterales, más una carga de 


Un Consolidated PB2Y-3 Coronado de la 
US Navy en vuelo. Llama la atención la 
altura del casco, ya anticipada en la 
versión PB2Y-2. Muchos ejemplares de 
este tipo fueron provistos más tarde de 
radar antibuque en un radomo dorsal 
(foto US Navy). 


armamento ofensivo de hasta 5 443 
kg, consistente en bombas, cargas de 
profundidad y torpedos alojados en 
las bodegas de armas 


Consolidated TBY-2 Sea Wolf 


Historia y notas 

En abril de 1940, la compañía esta- 
dounidense Chance Vought obtuvo 
un contrato de la US Navy para la 
construcción de un bombardero-tor- 
pedero triplaza. El modelo, que fue 
designado XTBU-1, era un monopla- 
no con ala cantilever de implantación 
media y tren de aterrizaje con rueda 
de cola; la planta motriz consistía en 
un motor radial Pratt £ Whitney 
R-2800-22 y los tres tripulantes se sen- 
taban en tándem en una cabina con 
una larga cubierta acristalada de tipo 
«invernadero». El resultado satisfac- 
torio de las pruebas determinó la con- 
creción de un contrato de pre 
de la US Navy con Chance Vough! 
pero como esta compañía carecía de E 
capacidad para la fabricación del nue- 


vo modelo, se acordó asignar la fabri- 
cación del mismo a Consolidated, 
según el diseño de Chance Vought: 

Consiguientemente, Consolidated 
recibió en setiembre de 1943 un con- 
trato para construir 1 100 TBY-2, a los 
que se dio el sobrenombre de Sea 
Wolf (Lobo de Mar). La producción 
se dio por finalizada cuando sólo se 
habían construido 180 aparatos, nin- 
guno de los cuales entró en servicio 
operacional, ya que fueron utilizados 
en tareas de entrenamiento. Se habían 
encargado además 600 ejemplares de 
un TBY-3 mejorado, que también se 
cancelaron. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero-torpedero triplaza 
Planta motriz: un motor radial Pratt « 


Convair TBY-2 Sea Wolf. 
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Consolidated TBY-2 Sea Wolf (sigue) 


Whitney R-2800-22, de 2 000 hp 
Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 501 km/h, a 4 480 m 
de altitud 

Peso: máximo en despegue 7 370 kg 
Dimensiones: envergadura 17,42 m; 
longitud 11,89 m 

Armamento: dos ametralladoras de 
12,7 mm y una de 7,62 mm, un 
torpedo y bombas en los soportes 
subalares 


El Sea Wolf era superior a su 
equivalente Grumman TBF Avenger, 
pero no llegó a entrar en servicio. 


Consolidated (Modelo 31) XP4Y 


Historia y notas 

En 1938 Consolidated inició los tra- 
bajos de diseño de un nuevo hidroca- 
noa, al que se asignó la denominación 
Consolidated Modelo 31. Una caracte- 
rística de este avión consistía en la in- 
clusión de una nueva ala de altas pres- 
taciones, con una disminución cons- 
tante de la cuerda desde la raíz hasta 
la punta, diseñada por David R. Davis 
para reducir la resistencia al avance 
tanto a altas como a bajas velocida- 
des. Este hecho significaba que cual- 
quier planta motriz instalada en com- 
binación con el a proporcio- 
naría un alc: l ofreci- 
do en a: c de 
sustentación convencionales. Consoli- 
dated adoptó esta ala para el Modelo 
31 porque el largo alcance constituía 
un requisito fundamental para las ver- 
siones civil y militar en proyecto, 

El primer prototipo se completó en 
el mes de mayo de 1939, y realiz 
vuelo inicial poco tiempo después, pe- 
ro en la época de las pruebas de vuelo 
estalló la guerra en Europa. Consoli- 
dated decidió entonces otorgar priori- 
dad al desarrollo de la versión militar; 
poco tiempo después recibió un con- 
trato para un único prototipo para la 
US Navy. Fue designado XP4Y-1 y re- 
cibió el sobrenombre extraofi de 
Corregidor. Tres años de rectificacio- 
nes del diseño y pruebas transcurrie- 
ron hasta que dicho prototipo (el 
27852) estuviese listo para las prue- 
bas. Su construcción era enteramente 
¡ca con revestimiento liso; las su- 
perficies de control tenían una estruc- 
tura metálica recubierta en tela. El ala 
monoplana cantilever estaba implan- 
tada en posición alta en el casco; los 


estabilizadores, con grandes derivas y 
timones de dirección en las puntas, 
también iban instalados en posición 
alta en una sección trasera del fuse- 
a levantada respecto al cuerpo 
21 avión llevaba bajo las 
es flotadores de estabi 
y en las prueba 
vuelo se añadieron torretas simuladas 
en el morro, en posición dorsal y de 
cola. 

Las pruebas de servicio arrojaron 
resultado positivo y se planeó la cons- 
trucción en gran escala del modelo, 
pero la es z de motores Wright 
R-3350 Cyclone que debían propulsar 
al XP4Y-1 hizo que en el verano de 
1943 se cancelase el contrato de la US 
Navy, que había pedido 200 ejempla- 
res de la versión de serie P4Y-1. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: hidrocanoa de patrulla marítima 
de largo alcance 

Planta motriz: dos motores radiales en 
doble estrella Wright R-3350-8 
Cyclone 18, de 2 300 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 398 
km/h, a una altitud de 4 145 m; 
velocidad de crucero 219 km/h; techo 
de servicio 6 520 m; alcance máximo 
de patrulla 5 279 km 

Pesos: vacío 13 306 kg; máximo en 
despegue 21 772 kg 
Dimensiones: envergadura 33, 
longitud 22,58 m; altura 7,67 
superficie alar 97,36 m* 
Armamento: (proyectado) un cañón 
de 37 mm en la torreta de proa, y dos 
ametralladoras de 12,7 mm en las 
torretas dorsal y de cola, más una 
carga o! a de hasta 1 800 kg 
transportada externamente 


53 m; 


La producción en gran escala del 
hidrocanoa bimotor designado con las 
siglas XP4Y-1 hubo de ser cancelada, 


pese a las excelentes prestaciones y su 
gran economía de combustible, por la 
carencia de motores del tipo elegido. 


Convair (Modelo 36) B-36 


Historias y notas 
El primer bombardero intercontinen- 
tal, el Convair B-36, tuvo su origen en 
una especificación publicada el 11 de 
abril de 1941, en la que se requería un 
avión capaz de transportar una carga 
ofensiva máxima de 32659 kg de 
bombas, y que pudiera lanzar 4 536 
kg de bombas sobre objetivos euro- 
E: partiendo de bases situadas en 
E UU. El primer requisito consistía en 
un alcance de 16 600 km sin repostar, 
con una velocidad máxima de 380 a 
480 km/h y un techo de servicio de 
10 670 m. El diseño elegido entre los 
cuatro que se presentaron a concurso 
fue el Consolidated Modelo 36: entre 
sus características figuraban un fuse- 
laje presurizado y alas de 70,10 m de 
envergadura con una sección de un 
grosor de 1,83 m en la raíz, lo que per- 
mitía el acceso en vuelo a los seis mo- 
tores que movían hélices impulsoras. 
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El diseño original del avión incluía do- 
bles derivas y timones de dirección, 
pero ya en la época en que el prototi- 
po XB-36 estuvo listo para iniciar su 
rodadura por la pista de Fort Worth, 
el 8 de setiembre de 1945, aquella ca- 
racterística había dejado lugar a un di- 
seño con una sola superficie vertical 
de cola. 

El XB-36, que realizó su primer 
vuelo el 8 de agosto de 1946, llevaba 
en las patas principales del tren de 
aterrizaje una única rueda de 2,79 m 
de diámetro. Dicha característica 
se mantuvo en el segundo prototipo 
YB-36, pero éste pasó más tarde a 
contar con bogies de cuatro ruedas, 
adoptados también en los ejemplares 
de serie. Con esta configuración, el 
avión se denominó YB-36A; otra dife- 
rencia respecto al primer prototipo 
consistía en el techo de la cabina so- 
breelevado. El 23 de julio de 1943 se 


habían pedido 100 ejemplares, pero 
debieron transcurrir más de cuatro 
años hasta que el primero de los 22 
modelos B-36A desarmados y destina- 
dos al entrenamiento de tripulaciones 
despegara para su primer vuelo, el 28 
de agosto de 1947. 


Variantes 
B-36B: se construyeron 73 ejemplares 
bajo este estándar, propulsados por 


El único ejemplar construido del Convair 
XC-99 era el prototipo de una variante 
de transporte del B-36. El fuselaje de 
doble puente podía acomodar a 400 
soldados con su equipo, o a 300 heridos 
en camilla, o una carga de 45 814 kg 


seis motores Pratt £ Whitney R-4360 
de 3 500 hp de potencia unitaria y 
capaces de operar con un peso 


Convair (Modelo 36) B-36 (sigue) 


Uno de los ensayos operacionales más 
curiosos que jamás se hayan realizado 
fue el concepto FICON, según el cual los 
bombarderos de largo alcance B-36 
transportaban su propia escolta, en 
forma de un caza «parásito» sujeto al 
vientre del fuselaje hasta haber 
penetrado en el espacio aéreo enemigo, 
que soltaban en ese momento de una 
especie de trapecio para permitirle la 
tarea de protección. En la foto, un 
GRB-36F se prepara para soltar un caza 
Republic GRF-84F (foto US Air Force). 


máximo en despegue de 148 778 kg; el 
armamento consistía en seis torretas 
retráctiles accionadas por control 
remoto situadas en el fuselaje, cada 
una de ellas con dos cañones de 
20 mm, y dos armas del mismo tipo en 
las torretas del morro y de la cola 
YB-36C: versión proyectada con 
actores R-4360-51 
¡a versión, cuyo vuelo inicial 
tuvo lugar el 26 de marzo de 1949 tras 
la conversión de un B-36B, se 
modificó a fin de permi operar 
con un peso bruto de 162 386 kg, lo 
mue a su vez posibilitaba un aumento 
le la carga ofe: 
además, la velocidad máxima creció 
hasta 700 km/h y el techo por encima 
de los 13 700 m; la potencia añadida a 
los 22 B-36D de serie y las 64 
conversiones realizadas a partir de 
ejemplares B-36B provenía de la 
instalación de dos pares de 
turborreactores General Electric 
5E-19 montados en contenedores 


s alas, hacia el exterior de los 
motores principales; el primer avión, 
mencionado más arriba, contaba con 
cuatro turborreactores Allison J35 
RB-36D: 17 nuevos RB-36D y siete 
conversiones de B-36B se dedicaron a 
tareas de reconocimiento estratégico; 
el RB-36D operaba con una 
tripulación de 22 persona i 
de 14 cámaras fotográficas 
en el espacio ocupado normalmente 
por dos de las cuatro bodegas de 
armas de la versión de bombardeo 
RB-36E: el YB-36A y 21 ejemplares 
B-36A se convirtieron a un estándar 
similar al del RB-36D 


B-36F: variante similar al B-36B, pero 
con motores más potentes, R-4360-53 
rimera vez el 


de 3 800 hp; popa 
18 de noviembre de 1950; la 
producción total se elevó a 58 
ejemplares, entre los que figuraron 24 
RB-36F con capacidad de 


A-Z de la Aviación 


combustible incrementada 
GRB-36F: el programa FICON 
(Fighter in Convair) de la USAF, 
consistente en un caza parásito de un 
bombardero Convair, ensayó 
inicialmente el modelo McDonnell 
XF-85 y prosiguió con el Republic 
GRF-84F; después de la realización 
de una serie de pruebas con pleno 
éxito, entre ellas ensayos de 
lanzamiento desde un GRB-36F 
equipado con un soporte especial en 
forma de trapecio, en mayo de 1953, 
al menos 12 aviones se convirtieron a 
este estándar 

B-36H: versión que introducía 
mejoras en la cabina de mando; se 
construyeron 156, entre ellos 73 RB- 
36H: un ejemplar, designado NB-36H, 
fue provisto de un reactor nuclear 
para el desarrollo de un programa 
experimental que estudió los métodos 
de protección contra las radiaciones y 
los efectos de éstas sobre la célula y 
los equipos del aparato 

B-36): versión con depósitos de 
combustible adicionales instalados en 
las secciones alares exteriores y con 
tren de aterrizaje reforzado para 
permitirle operar con un peso bruto 
de 185 973 kg; se construyeron 33 
ejemplares, el primero de los cuales 
realizó su vuelo inicial el 3 de 
setiembre de 1953; algunos aviones se 
modi 'on más tarde mediante la 
supresión de todas las torretas, salvo 
la de la cola, y la reducción de la 
tripulación a nueve hombres 

XC-99: denominación asignada a una 
variante única de transporte (Modelo 
37) del B-36; mantenía la misma 
planta motriz, la cola y las alas, pero 
contaba con un fuselaje nuevo de dos 
puentes en el que podían acomodarse 
400 soldados con todo su equipo, o 
bien 300 camillas o una carga de hasta 
45 800 kg; voló por primera vez el 23 
de noviembre de 1947, y 


postesiormiente se complementó con 
ogies de cuatro ruedas en los 
aterrizadores principales y radar 
meteorológico 
YB-60: bajo la de 
se proyectó una ve 
ropulsada por turborreacto a 

SAF firmó el 15 de marzo de 1951 
un contrato por dos prototipos, a los 
que se asignó la denominación YB-60; 
mantenían el fuselaje básico del B-36 
con un morro modificado, así como 
una sección central alar y tren de 
aterrizaje muy similares; lo que 
distinguía a los dos YB-60 eran las 
nuevas secciones exteriores alares en 
flecha, la cola de nuevo diseño y la 
planta motriz, que consistía en ocho 
turborreactores Pratt £« Whitney J57 
montados por parejas en góndolas 
sujetas al borde de ataque del intradós 
alar mediante soportes; el tipo no 
obtuvo ningún contrato de 

roducción, al preferir la USAF en su 
lugar el Boeing B-52 
X-6: versión proyectada, con 
propulsión nuclear 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero o avión de 
reconocimiento estratégico de 
largo alcance 


He aquí uno de los dos ejemplares del 
Convair YB-60, proyectado inicialmente 
como YB-366. Las nuevas superficies de 
vuelo y los motores instalados en 
góndolas sujetas por soportes subalares 
se adaptaron al fuselaje básico del B-36 
(foto US Air Force). 


Planta motriz: seis motores radiales 
Pratt « Whitney R-4360-53, de 3 800 
hp, más cuatro turborreactores 
eneral Electric J47-GE-19, de 2 359 
kg de empuje unitario 
Prestaciones: velocidad máxima 661 
km/h, a una altitud de 11 095 m; 
velocidad de crucero 629 km/h; techo 
de servicio 12 160 m; autonomía con 
una carga de 4 536 kg de bombas, 
10 944 km 
Pesos: vacío 77 580 kg; máximo en 
despegue 185 973 kg 
Dimensiones: envergadura 70,10 m; 
longitud 49,40 m; altura 14,22 m; 
superficie alar 443,32 m? 
Armamento: seis torretas retráctiles 
de control remoto en el fuselaje, cada 
una de ellas con dos cañones M24A1 
de 20 mm; cañones similares en el 
morro y la cola, y una carga máxima 
de 39 000 kg de bombas con 
restricciones de peso, 0 32 660 kg en 
configuración normal 


Convair XB-46 


Historia y notas 
Poco después de finalizar la II Guerra 
Mundial, Convair inició el diseño de 
un bombardero medio propulsado a 
reacción, y obtuvo un contrato de la 
US Army Air Force que cubría 
la construcción de tres prototipos 
XB-46. El XB-46 era un monoplano 
de ala alta cantilever, construido ente- 
ramente en metal, con un fuselaje es- 
tilizado de sección oval, cola conven- 
cional, tren de aterrizaje triciclo re- 
tráctil y capacidad para acomodar a 
tres tripulantes. La planta motriz esta- 
ba constituida por cuatro turborreac- 
tores que se hallaban montados por 
parejas en góndolas subalares. 
Después de realizar su vuelo inicial, 
el 3 de abril de 1947, el XB-46 fue 
transferido a la recién creada US Air 
Force (finales de 1947) y alcanzó una 


El bombardero Convair XB-46, que voló 
por primera vez en abril de 1947, nació 
de la instalación de cuatro nuevos 
reactores axiales General Electric 
TG-180 en una célula de tipo 
tradicional. 


Convair XB-46. 
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Convair XB-46 (sigue) 


velocidad media de 858 km/h en su 
vuelo de traslado entre Wright Field y 
Dayton, Ohio. A pesar de las excelen- 
tes prestaciones que consiguió este 
aparato ello no impidió que el XB-46 
quedara en la fase de prototipo, al pre- 


ferir la USAF contratar con Boeing la 
producción en serie del B-47 Stratojet. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: prototipo de bombardero medio 
Planta motriz: cuatro turborreactores 


General Electric TG-180 (335) 
construidos por la compañía Allison, 
de 1 814 kg de empuje unitario 
Prestaciones: (aproximadas) 
velocidad máxima 900 km/h; techo de 
servicio 13 100 m; autonomía con 


3 629 kg de bombas, 4 000 km 

Peso: máximo en despegue 41 277 kg 
Dimensiones: envergadura 34,44 m; 
longitud 32,31 m; altura 8,53 m 
Armamento: (proyectado) carga 
máxima de bombas 9 072 kg 


Convair (Modelo 4) B-58 Hustler 


Historia y, notas 
En marzo de 1949, el Mando de Inves- 
tigación Aérea y Desarrollo (ARDC) 
de la US Air Force solicitó la presen- 
tación de propuestas para un bombar- 
dero supersónico; una vez examina- 
das, seleccionó las presentadas por 
Boeing y por la División Fort Worth 
de Consolidated-Vultee, que fue fi- 
nalmente elegida en agosto de 1952 
para desarrollar su diseño Convair 
Modelo 4 bajo el contrato MX-1964. 
El 10 de diciembre de 1952 se asignó 
al proyecto la denominación B-58, y 
antes de terminar el año Convair reci- 
bió un contrato por 18 aviones. Éstos 
debían ir propulsados por un nuevo 
motor J79, para el que General Elec- 
tric recibió simultáneamente otro con- 
trato de desarrollo. El diseño resul- 
tante quedó configurado como un 
avión de ala en delta con cuatro moto- 
res instalados en góndolas suspendi- 
das, un fuselaje estilizado y, lo que 
constituía tal vez su característica más 
novedosa, un largo (18,90 m) conte- 
nedor ventral para el transporte de 
combustible y de una bomba nuclear. 
Los tres tripulantes se acomodaban en 
cabinas individuales en tándem, pro- 
vistas de cápsulas lanzables de escape. 
En junio de 1954, el pedido de 18 
aviones se redujo a dos prototipos 
XB-58 y 11 ejemplares de preproduc- 
ción YB-58A, así como 31 contenedo- 
res. El primero de ellos rodó por la 
pista de Fort Worth el 31 de agosto de 
1956 y realizó su vuelo inicial el 11 de 
noviembre, pilotado por B.A. Erick- 
son. El 30 de diciembre, todavía sin 
contenedor, el XB-58 se convirtió en 
el primer bombadero que superó la 
velocidad Mach 1. Luego se pidieron 
17 YB-58A más, junto a 35 contene- 
dores de bombas MB-1; de esta mane- 
ra se elevó a 30 el número de ejempla- 
res disponibles para el programa de 
pruebas de la compañía constructora y 


las pruebas de servicio del ARDC con 
el 6 592.” Squadron de Pruebas y el 
3 958.” Squadron de Evaluación Ope- 
racional y Entrenamiento, en la base 
de Carswell. 

Entre setiembre de 1958 y 1960 se 
pidió un total de 86 bombarderos 
B-58A Hustler de serie, suplementa- 
dos por 10 YB-58A modificados pos- 
teriormente según el estándar de los 
aparatos de serie, con el fin de equi- 
par a la 43.* Ala de Bombardeo, basa- 
da inicialmente en Carswell y trasla- 
dada posteriormente a la base de las 
Fuerzas Aéreas en Little Rock, Ar- 
kansas, y a la 305.* Ala de Bombar- 
deo con base en Bunker Hill, Indiana. 
El 1.? de diciembre de 1959 llegaba el 

rimer ejemplar al 65.” Squadron de 

ntrenamiento de Tripulaciones en 
Combate. La 43.* Ala de Bombardeo 
se convirtió el 15 de marzo de 1960 en 
la primera unidad equipada con B-58, 
entrando en servicio operacional el 1.9 
de agosto de dicho año. El 116.* y últi- 
mo B-58A se entregó el 26 de octubre 
de 1962, y el tipo fue retirado del ser- 
vicio con el Mando Aéreo Estratégico 
el 31 de enero de 1970. 

Sus extraordinarias prestaciones 
convertían al B-58A en un avión rom- 
pe-récords. El 12 de enero de 1961, el 
mayor Henry Deutschendorf y su tri- 
pulación batieron el récord de veloci- 
dad sobre circuito cerrado de 2 000 
km, situándolo en 1 708,8 km/h; dos 
días después, el mayor Harold E. 
Confer llevó el récord sobre 1 000 km 
a 2.067,57 km/h. El 10 de mayo, el 
mayor Elmer Murphy conquistó el 
trofeo dtorgado por Louis Blériot en 
1930 para el primer piloto que consi- 
guiera volar a más de 2 000 km/h du- 
rante un lapso ininterrumpido de 30 
minutos. Sesenta días más tarde, el 
mayor William Payne y su tripulación 
realizaron un vuelo directo de Cars- 
well a París, estableciendo en ruta 


tiempos récord de 3 horas 39 minutos 
49 segundos desde Washington y 3 ho- 
ras 19 minutos 51 segundos desde 
Nueva York; desgraciadamente, el 
Hustler se estrelló el 3 de junio en el 
curso del Festival Aéreo de París, pe- 
reciendo su tripulación. Otro vuelo 
histórico fue el realizado desde Hane- 
da, Tokyo, hasta Londres, el 16 de oc- 
tubre de 1963, que situó el récord de 
duración supersónica en 8 horas 35 
minutos. 


Variantes 

TB-58A: ocho ejemplares de preserie 
YB-58A fueron modificados para 
tareas de conversión de pilotos, con 
doble mando, un asiento 
sobreelevado en la segunda cabina y 
cubierta acristalada más extensa a fin 
de proporcionar visión frontal al 
instructor; se mantuvo el equipo de 
reabastecimiento en vuelo, pero se 
eliminaron el radar ASQ-42V de 
bombardeo y navegación, las 
contramedidas electrónicas y los 
sistemas de defensa; el primer 
TB-58A voló el 10 de mayo de 1960 
y fue entregado el 13 de agosto 
NB-58A: ejemplar único convertido 
en vehículo de pruebas para el motor 


El bombardero estratégico de corto 
alcance B-58 Hustler resultó ser un 
avión prodigioso. Un contenedor 
ventral, que alojaba la carga nuclear 
más una parte del combustible, se 
lanzaba sobre el objetivo para permitir 
al avión escapar a velocidades 
supersónicas (foto US Air Force). 


393, proyectado para el B-70 Valkyrie 
y transportado en una góndola ventral 


Especificaciones técnicas 

Tipo: bombardero medio triplaza 
Planta motriz: cuatro turborreactores 
General Electric J79-GE-SA, de 7 076 
kg de empuje con poscombustión 
Prestaciones: velocidad máxima 2 229 
km/h o Mach 2,1 a una altitud de 

12 190 m; techo de servicio 18 290 m; 
autonomía sin repostar 3 220 km 

Peso: máximo en despegue 73 936 kg 
Dimensiones: envergadura 17,32 m; 
longitud 29,49 m; altura 9,58 m; 
superficie alar 143,25 m? 

Armamento: un cañón-revólver T171 
Vulcan de 20 mm en una torreta de 
cola apuntada mediante radar, más 
bombas nucleares o convencionales 

en el contenedor ventral 


Convair CV-240, 340 y 440/C-131 Samaritan/T-29/R4Y 


Historia y notas 

La obtención de un sustituto eficaz del 
Douglas DC-3 constituía una empresa 
muy difícil. Una de las compañías dis- 
a a intentar dicha empresa fue 
la Consolidated-Vultee Aircraft Cor- 
poration de EE UU, que en los prime- 
ros años cincuenta empezó a dar a co- 
nocer sus productos bajo el nombre 
de Convair, y en 1954 se convirtió en 
la División Convair de la General Dy- 
namics Corporation. 

En 1945, American Airlines hizo 
pública una especificación para un 
avión de línea capaz de desarrollar 
con más eficacia las operaciones enco- 
mendadas al DC-3. De esta demanda 
surgió la construcción de un prototi- 
po, denominado Convair Modelo 110, 
cuyo primer vuelo tuvo lugar el 8 de 
julio de 1946, Se trataba de un bimo- 
tor propulsado por Pratt £ Whitney 
R-2800-S1C3-G radiales de 2 100 hp y 
con capacidad para acomodar a 30 pa- 
sajeros. Sin embargo, antes de que 
llegara a volar American Airlines ha- 
bía determinado que precisaba una 
capacidad Alo que condujo al 
desarrollo de una nueva versión, el 
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American Inte 


po MPIB 


Convair CV-440 de American Inter-Island (Islas Vírgenes). 


Convair Modelo 240, llamado más tar- 
de Convairliner. Si bien mantenía la 
misma planta motriz y la configura- 
ción general del Modelo 110, el nuevo 
avión contaba con un fuselaje alarga- 
do en 1,12 m que posibilitaba acomo- 
dar a 40 pasajeros como estándar. Los 
Convair 240 entraron en servicio con 
la compañía American Airlines el 1.2 
de junio de 1948. Una cantidad bas- 
tante sustancial del total de ejempla- 
res construidos (176 con destino a las 
compañías aéreas civiles) fue utilizada 
en tareas militares. 


Al requerirse un tipo de entrenador 
que constituyera una amplia «aula vo- 
lante» para la instrucción de navegan- 
tes y operadores de radar, la USAF 
solicitó a Convair dos prototipos 
XAT-29, basados en el Modelo 240. 
El primer XAT-29 cumplió su vuelo 
inaugural el 22 de setiembre de 1949, 
y una vez concluidas las pruebas de 
evaluación la USAF cursó un primer 
contrato de producción que abarcaba 
46 ejemplares del T-29A. Esta varian- 
te se diferenciaba del Convair 240 en 
que la cabina no estaba presurizada; 


A 


ala 


la mayoría de los T-29 adquiridos por 
la US Air Force y la US Navy eran 
iguales en lo demás a sus contraparti- 

as civiles, si se exceptúan los cambios 
en la disposición interior. El T-29A 
contaba con puestos para los alumnos 
navegantes y cuatro astrodomos insta- 
lados en la sección superior del fuse- 
laje; el T-29C era similar al anterior, 
con motores más potentes. En cam- 
bio, el T-29D constituía un entrenador 
avanzado de navegación y bombar- 
deo, provisto del sistema «K» de pun- 
tería y equipo de cámaras para com- 


Convair CV-240, 340 y 440/C-131 Samaritan/T-29/R4Y (sigue) 


Para las compañías aéreas de tercer 
nivel como Aero León de México, el 
Convair 440 presenta todavía un gran 
atractivo (foto Aviation Letter Photo 
Service). 


probar los resultados del bombardeo. 
El desarrollo de una versión 


mejorada, conocida como Convair 
Modelo 340, se inició a comienzo: 
1951. Se distinguía por la i 


lació 

de motores R-2800-CB16 o -CB17, de 
2 500 hp de potencia, y por la superfi- 
cie alar incrementada, factores ambos 
que, conjugados, elevaban el peso 
bruto en operación. Un nuevo alarga- 
miento del fuselaje, de 1,37 m en to- 
tal, aumentó la capacidad estándar del 
aparato a 44 plazas de pasajeros. El 
primer ejemplar de la nueva versión 
realizó su vuelo inicial el 5 de octubre 
de 1951, 

El progresivo perfeccionamiento 
del diseño básico determinó la apari- 
ción posterior del Convair Modelo 
440, similar en líneas generales a los 
anteriores, pero que incorporaba 
mejoras aerodinámicas y en la como- 
didad de los pasajeros, además de una 
disposición interior de gran densidad 
que permitía elevar la capacidad hasta 
un máximo de 52 pasajeros. El primer 
Convair 440 resultó de la conversión 
de un Convair 340, y despegó para su 
vuelo inicial el 6 de Gciubre de 1955; 
posteriormente se construyeron 155 
nuevos aviones de línea según este es- 
tándar 

La primera de las variantes de 
transporte para la USAF fue el 
C-131A Samaritan, para evacuación 
de bajas. Estaba basado en el Convair 
240 y disponía de amplias puertas de 
acceso para camillas o carga; la cabina 
estaba equipada para acomodar 27 ca- 
millas o bien 37 heridos sentados 
Después de esta variante, apareció el 
C-131B, una versión de transporte y 
banco de pruebas electrónico, de la 
que se construyeron 36 ejemplares; 
asimismo se construyeron 33 C-131- 
D/VC-131D de transporte, de los que 
27 y seis ejemplares se convirtieron 
posteriormente a los estándares Con- 
vair Modelo 340 y 440, respectiva- 
mente. Finalmente, vieron la luz 15 
entrenadores en contramedidas elec- 
trónicas C-131E, cuya entrega se reali- 
zó6 en los años 1956-57. Se aplicó la de- 
signación RC-131F a las conversiones 
de C-131E destinadas a fotorreconoci- 


A-Z de la Aviación 


El Convair 110 fue uno de los primeros 
intentos realizados por la compañía en 
la posguerra mundial por introducirse en 
el mercado de aviones de línea, 
dominado durante largos años por los 
aparatos de la familia DC-3. 


miento; un único ejemplar RC-131G, 
obtenido por el mismo procedimiento 
de conversión, se equipó paa com- 
probar el funcionamiento de las ayu- 
das a la navegación en las rutas aé- 
reas. Dos aviones se reequiparon con 
turbohélices a fin de proporcionar ex- 
periencia en el manejo de aparatos 
dotados con este tipo de planta mo- 
triz. Cuatro C-131D modificados de 
forma similar se utilizaron como 
transportes VIP bajo la designación 
VC-131H. 

La US Navy adquirió 36 transpor- 
tes para carga, personal y evacua- 
ción R4Y-1, un único transporte VIP 
R4Y-1Z (VC-131F) y dos versiones de 


Las Fuerzas Armadas norteamericanas 
adquirieron una cantidad importante de 
bimotores de línea Convair para gran 
variedad de tareas. Aquí aparece un 
C-1318B de la USAF, avión basado en el 
CV-340. 


transporte del Convair 440 denomina- 
das R4Y-2 (C-131-G). También operó 
con un pequeño número de T-29 cedi- 
dos por la USAF. Las Fuerzas Arma- 
das del Canadá recibieron ocho avio- 
nes similares a los VC-131H de la 
USAF, a los que se dio la design: 
CC-109 Metropolitan. Algunos ejem- 
plares de Convair 440 pertenecientes 
a compañías aéreas entraron más tar- 
de al servicio de las Fuerzas Aéreas de 
Alemania Occidental, Bolivia, Italia y 
el Ejército del Aire español 


Especificaciones técnicas 
Convair 440 
Tipo: transporte de alcance medio 


La variante Convair T-29B del CV-240 se 
caracterizaba por la presurización de la 
cabina y la capacidad para el 
entrenamiento en vuelo de 14 alumnos. 
Este aparato formaba parte del escuadrón 
de entrenamiento VT-29 de la US Navy. 


Planta motriz: dos motores radiales 
Pratt « Whitney R-2800-CB16 o 
-CB17, de 2 500 hp de potencia 
unitaria 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 483 km/h, a una altitud de 
3 960 m; velocidad económica de 
crucero 465 km/h, a 6 095 m; techo de 
servicio 7 590 m; autonomía con 
máxima carga útil 756 km; autonomía 
con combustible máximo 3 106 km 

sos: vacío en operación 15 111 kg; 
n despegue 22 226 kg 
Dimensiones: envergadura 32,11 m; 
longitud 24,13 m; longitud con radar 
atmosférico 24,84 m; altura 8,59 m; 
superficie alar 85,47 m* 


Convair CV-540, 580, 600 y 640 


Historia y notas 

En muchos aviones se han realizado 
conversiones consistentes en cambios 
de la planta motriz para mejorar las 
prestaciones y/o la economía, y la se- 
rie Convair 240/340/440 no constituyó 
una excepción a esa norma. El desa- 
rrollo de los motores a turbohélice, 
que combinan una mayor ligereza, 
suavidad y potencia con la fiabilidad 
de la turbina añadida a la reduc- 
tora y la hélice de un motor de émbo- 
lo, representaba una alternativa ideal; 
no obstante, en muchas ocasiones an- 
teriores la incorporación de turbohéli- 
ces en lugar de los motores de émbolo 
en aviones de diseño más antiguo no 
había dado resultados enteramente 
satisfactorios. No sucedió lo mismo 
con los Convairliner, porque las ro- 
bustas y cuidadosamente diseñadas 
estructuras de estos aparatos se adap- 
taron a los más potentes motores a 
turbohélice sin que la célula mostrara 
ningún signo de fatiga. Así se inició 


«ejemplares similares entraron al servi- 


Convair CV-580 de Aspen Airways (EE UU). 


una nueva etapa en la vida de la serie. 
Las primeras conversiones de este 
'énero tuvieron lugar en 1954, cuando 
la firma D. Napier € Sons de Gran 
Bretaña instaló dos de su turbohélices 
Eland NEL.1 de 3 060 hp en un Con- 
vair 340, que voló por primera vez el 9 
de febrero de 1955. Este y otros cinco 


cio de Allegheny Airlines, en EE UU, 


bajo la designación Convair 540. Pero 
años después, en 1962, finalizaron el 


desarrollo y producción de los moto- 
res Eland, y los ejemplares aludidos 
volvieron a utilizar motores de émbo- 
lo. Sin embargo, Canadair instaló tur- 
bohélices Eland en tres Convair 440, 
bajo la designación Canadair 540, y 
construyó posteriormente diez ejem- 
plares nuevos con la misma planta 


motriz, que entraron en servicio con 
las Reales Fuerzas Aéreas del Canadá 
bajo la designación CL-66 Cosmopoli- 
tan. tarde se reequiparían con 
turbohélices Allison Modelo 501. 

En EE UU, PacAero Engineering 
Corporation de Santa Monica, Cali- 
fornia, inició un programa de conver- 
sión de aviones Convair 340 y 440, 
que implicaba la instalación de tur- 
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Convair CV-540, 580, 600 y 640 (sigue) 


Los bimotores Convair con motor de 
émbolo consiguieron por méritos 
propios una gran aceptación como 
aviones de línea de alcance medio. 
Proporcionaron además la base para 
una serie propulsada a turbohélice, 
representada en la fotografía por un 
CV-580 (foto Aspen Airways). 


bohélices Allison 501-D13, de 3 750 
hp, y la ampliación de las superficies 
de control de la cola. El resultado se 
conoció bajo la designación Convair 
580, y en ocasiones como Super Con- 
vair. Todos los aparatos convertidos a 
este estándar disponían de acomodo 
para 52 A porque las conver- 
siones de Convair 340 incluyeron la 
instalación en-los mismos de ocho 
asientos adicionales en una disposi- 
ción de gran densidad. 

El último de estos programas de 
conversión fue el que desarrolló la 
propia compañía constructora, que 
eligió el turbohélice Rolls-Royce 
RDa.10/1 Dart 542 de 3 025 hp para 
su instalación en ejemplares de los 
Modelos 240, 340 y 440. Además de la 
instalación de los nuevos motores, el 
Modelo 240 fue sometido a un alarga- 
miento y refuerzo de la célula, de mo- 
do que permitiera una disposición in- 
terior para 48 plazas, mientras que los 
Modelos 340 y 440 alcanzaban una ca- 
pacidad de 56 plazas. En su nueva 
configuración, estos aviones fueron 
denominados Convair 240D, 340D y 
440D respectivamente, designación 


modificada más tarde le las de Con- 
vair 600 para el Modelo 240D y Con- 
vair 640 para los otros dos. El primer 
Modelo 600 entró en servicio con 
Central Airlines el 30 de noviembre 
de 1965, y el primer Modelo 640 con 
Caribair el 22 de diciembre de 1965. 

Se efectuaron unas 240 conversio- 
nes bajo las designaciones Convair 
580/600/640, y de ellas, un porcentaje 
muy considerable seguía en servicio 
en el año 1982. 


Especificaciones técnicas 
Convair 640 
Tipo: transporte de medio alcance 
Planta motriz: dos turbohélices Rolls- 
Royce RDa.10/1 Dart de 3 025 hp de 
tencia unitaria 

taciones: velocidad de crucero 483 
km/h; alcance con máxima carga útil 
1 980 km; autonomía con combustible 


Convair CV-580. 

máximo 3 138 kilómetros 
Pesos: vacío en operación 13 733 kg; 
máximo en despegue 25 855 kg 


Dimensiones: envergadura 32,11 m; 
longitud 24,84 m; altura 8,59 m; 
superficie alar 85,47 m? 


Convair CV-880 y 990 


Historia y notas 

La noticia de que Boeing y Douglas 
estaban desarrollando aviones de lí- 
nea propulsados por turborreactores 
de nueva generación representó para 
Convair un desafío que la compañía se 
apresuró a afrontar de inmediato, al 
objeto de conseguir una participación 
en el nuevo mercado que se abría. 

En abril de 1956, Convair anunció 4 
públicamente su intención de cons- 
truir el nuevo tipo, y al mismo tiempo 
declaraba que Delta Air Lines y T' 
habían pedido respectivamente 10 y 
30 ejemplares. Pocos aviones han os- 
tentado tantas designaciones, empe- 
zando por la de Convair Skylark 
(Alondra) y pasando sucesivamente 
por las de Golden Arrow (Flecha de 
Oro), Convair 600 y finalmente Con- 
vair 880 para la versión inicial, cuyo 
prototipo realizó su primer vuelo el 27 
de enero de 1959, Su aspecto general 
era muy similar al del Boeing 707, con 
un ala monoplana de implantación 
baja con idéntica flecha hacia atrás de 
35", superficies de cola convenciona- 
les, también aflechadas, y tren de ate- 
rrizaje triciclo con bogies de cuatro 
ruedas en cada aterrizador principal. 
La planta motriz consistía en cuatro 
turborreactores General Electric 
CJ805-3 de 5 080 kg de empuje unita- 
rio, montados de la misma forma que 
los del Boeing 707. El fuselaje, en 
cambio, era más estilizado que el del 
Boeing 707 de serie, con una disposi- 
ción que limitaba a cinco los asientos 
dispuestos en cada fila, lo que daba un 
total de 88 a 110 pasajeros. 

Esta primera versión del Convair 
880, conocida por la compañía como 
Modelo 22, pretendía conquistar el 
mercado nacional. El 1. de mayo de 
1960 llegó la certificación, y dos sema- 
nas más tarde, Delta inauguró sus ser- 
vicios con el tipo. Pese a su alta veloci- 
dad de crucero y a un alcance cercano 
a los 4 800 km con máxima carga útil, 
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Convair CV-990A de Spantax. 


su capacidad, limitada en compara- 
ción con los reactores rivales de 
Boeing y Douglas, relegó al Convair 

80 a una posición mucho menos 
atractiva de cara a los potenciales 
usuarios. Cuando se dio por finalizada 
la producción, sólo se habían construi- 
do 48 ejemplares. Asimismo, cuando 
apareció el Modelo 31, proyectado 
para servicios intercontinentales, con 
mayor capacidad de combustible y al- 
gunas otras mejoras, las limitaciones 
en cuanto al acomodo del pasaje cons- 
tituyeron un hándicap para su acepta- 
ción por las compañías aéreas. El 
avión fue designado Convair 880-M, y 
a lo largo del período de producción 
únicamente se completaron 17 ejem- 
plares. 

Antes incluso de que el primer pro- 
totipo del Convair 880 realizara su 
vuelo inicial, la compañía emprendió 
los trabajos para una versión de 
mayor capacidad y prestaciones más 
altas, conocida como Modelo 30. Con 
una visión retrospectiva, tal vez fuera 
una desgracia para la compañía que 
American Airlines realizase un pedi- 
do muy temprano, que determinó el 
comienzo inmediato de la producción. 
Si hubiera habido más tiempo para 
apreciar las reacciones de los usuarios 
ante el Convair 880, podría haberse 
emprendido un rediseño importante 
del fuselaje. En cambio, aunque el 


Convair CV-990. 


Modelo 30 dispuso de un fuselaje alar- 
gado para incrementar su capacidad, 
mantuvo el mismo ancho del modelo 
anterior, que limitaba a cinco los 
asientos dispuestos en cada fila. 

Se incorporaron otras mejoras al di- 
seño del avión, denominado Convair 
990. No se construyó ningún prototi- 


[Drennencnnnancanans encon enrerersrrrana 


po, y el 24 de enero de 1961 voló el 
primer ejemplar, uno de los construi- 
dos para American Airlines. La certi- 
ficación de la FAA se retrasó hasta di- 
ciembre de aquel año, y American re- 
cibió su primer ejemplar para el servi- 
cio en vuelos regulares el 7 de enero 
de 1962. Asimismo, aproximadamen- 


Convair CV-880 y 990 (sigue) 


La errónea concepción del Convair 
CV-990 en cuanto a carga útil, atractivo 
para los clientes y competitividad frente 
a otras opciones de los usuarios, 
acarreó un desastre económico para la 
compañía (foto Spantax). 


te por las mismas fechas, Swissair reci- 
bía un ejemplar, que la compañía sui- 
za denominó Coronado, designación 
que luego sirvió para todos sus avio- 
nes. Esta compañía fue la primera que 
realizó el servicio regular con el tipo, 
en el mes siguiente. 

En los vuelos de desarrollo que pre- 
cedieron a la certificación, se descu- 
brieron algunos defectos desde el pun- 
to de vista aerodinámico que reducían 
las prestaciones previstas del Convair 
990, Las investigaciones desarrolladas 
para superar este problema determi- 
naron algunas mejoras aerodinámicas 
que se introdujeron retrospectiva- 


A-Z de la Aviación 


mente en los 37 Convair 990 produci- 
dos; los aviones modificados recibie- 
ron la nueva designación Convair 
9904. 


El programa Convair 880 y 990 su- 
puso para la compañía una operación 
extremadamente gravosa, hasta el 
punto de que, desde entonces, las di- 
visiones aeronáuticas de General Dy- 
namics Corporation han limitado sus 


actividades al campo de la aviación 
militar. 


Especificaciones técnicas 
Convair 9904 

Tipo: transporte de alcance medio 
Planta motriz: cuatro turborreactores 
General Electric CJ805-23B, de 7 280 
kg de empuje unitario 

Prestaciones: velocidad máxima 990 


km/h, a una altitud de 6 095 m; 
velocidad de crucero 895 km/h, a 

10 670 m; techo de servicio 12 500 m; 
autonomía con máxima carga útil 

6 116 km; autonomía 8 690 km 
Pesos: vacío en operación 54 839 kg; 
máximo en despegue 114 759 ke 
Dimensiones: envergadura 36,58 m; 
longitud 42,43 m; altura 12,04 m; 
superficie alar 209,03 m? 


Convair (Modelo 8) F-102 Delta Dagger 


Historia y notas 
El Convair F-102 se desarrolló a partir 
del modelo experimental de ala delta 
XF-92A (Convair Modelo 7-002) de la 
compañía, construido bajo contrato 
otorgado por la USAF el 16 de mayo 
de 1949, Sólo se construyó un ejem- 
plar, pese a que el contrato inicial pre- 
veía tres aviones, y en 1952 la USAF 
cedió el XF-92A a la NACA (la or- 
ganización predecesora de la actual 
NASA), después de una serie de 
ere con un turborreactor Allison 
33-A-29 en las que había desarrolla- 
do una velocidad de 1 014 km/h. 
Antes de concretarse el contrato 
ara el XF-92A, la USAF ya había 
'ormulado un Objetivo de Desarrollo 
Avanzado (ADO) para un intercepta- 
dor con prestaciones considerable- 
mente superiores a las de los bombar- 
deros intercontinentales a reacción so- 
viéticos. Este ADO fue probablemen- 
te uno de los más revolucionarios en 
toda la historia de las Fuerzas Aéreas 
de EE UU, ya que, por primera vez, 
contemplaba al interceptador proyec- 
tado como un sistema de armas. Se 
constató que durante demasiado tiem- 
po la costumbre había impuesto la de- 
cisión de adquirir como productos se- 


El Convair XF-92A era un vehículo de 
experimentación aerodinámica 
diseñado para proporcionar datos para 
el proyecto de un caza de ala delta que 
alcanzara Mach 1,5 (foto US Air Force). 


parados la célula de un avión y sus ar- 
mas; ahora había llegado el momento 
de investigar el concepto de sistema 
de armas, en el que cada una de las 
diferentes unidades debía integrarse 
en un todo coherente. 

Sobre estas premisas, el 18 de junio 
de 1950 se publicó una solicitud de 
propuestas para un nuevo intercepta- 
dor, llamado entonces Proyecto MX- 
1554. Cuatro meses más tarde, Hu- 
ghes Aircraft Company recibió un 
contrato para el desarrollo del Proyec- 
to MX-1179, que consistía en un siste- 
ma electrónico de control (ECS) com- 
patible con la célula del MX-1554, Pe- 
se al extenso período invertido en el 
desarrollo del diseño, destinado a per- 
feccionar el concepto MX-1554, el 
MX-1179 no pudo materializarse a 
tiempo, y el proyecto se abandonó. 
En su lugar se instaló el sistema de 
control de tiro Hughes E-9 (designado 
más tarde MG-3), sustituido poste- 
riormente por el MG-10. 

En enero de 1951, seis compañías 
constructoras avanzaron propuestas 

ara la célula requerida: Convair, 

ockheed y Republic fueron seleccio- 
nadas para desarrollar sus diseños en 
forma de maqueta. Sin embargo, la 
US Air Force pronto advirtió que era 
imposible costear tres proyectos dis- 
tintos, y el 11 de setiembre de 1951 fir- 
mó un contrato con Convair. Final- 
mente, el 24 de noviembre de 1951, se 
tomó la decisión de emprender la fa- 
bricación del Convair Modelo 8-80, 


Convair F-102A Delta Dagger. 


aunque se lo consideraba un proyecto 
provisional, hasta que llegara a con- 
cretarse un «Interceptador Defini 
vo». El primer prototipo YF-102 reali- 
zó su vuelo inicial el 24 de octubre de 
1953, pero nueve días más tarde se 
perdió en un accidente. Hasta ese mo- 
mento, sin embargo, había demostra- 
do que desarrollaba unas prestaciones 
muy por debajo de las previstas; un 
mal rr que se confirmó el 11 de 
enero de 1954, durante el vuelo del se- 
gundo YF-102A. 

Fue precisa una labor esencial de 
rediseño, que incorporó el concepto 
de la regla del área en el fuselaje, for- 
mulado según las investigaciones lle- 
vadas a término por Richard Whit- 
comb en la NACA, para que volase 
de nuevo un prototipo, con una apa- 
riencia exterior y un cuerpo central 


del fuselaje mucho más estrecho. El 
19 de diciembre de 1954, propulsado 
por una versión avanzada del turbo- 
rreactor Pratt £ Whitney J57-P-23, 
que posteriormente equiparía a los 
ejemplares de serie, el prototipo YF- 
102A (Modelo 8-90) alcanzó en su pri- 
mer vuelo una velocidad de Mach 1,22 
y una altitud de 16 155 m. El F-102A 
(Modelo 8-10) entró en servicio con el 
327.” Squadron de Caza e Intercepta- 
ción del Mando de Defensa Aérea, en 


Pese a sus decepcionantes 
prestaciones, el Convair F-102A Delta 
Dagger constituyó uno de los pilares del 
Mando de Defensa Aerospacial de la 
USAF y equipó más de 25 escuadrones 
en los años cincuenta y sesenta (foto US 
Air Force). 
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Convair (Modelo 8) F-102 Delta Dagger (sigue) 


la base de George, en abril de 1956, y 
las sucesivas entregas elevaron el total 
de aparatos adquiridos por la USAF a 
889. Además, se construyeron para la 
USAF 111 entrenadores biplazas lado 
a lado TF-102A (Modelo 8-12), que 
mantenían todo su armamento y capa- 
cidad operacional. Seis F-102A se 
convirtieron, bajo contrato concedido 
por la USAF en abril de 1973, en avio- 
nes blanco destinados a simular MiG- 
21 en combate aéreo: dos de ellos se 
designaron QF-102A pilotados, y cua- 


tro PQM-102A de control remoto, y se 
utilizaron en el programa «Pave Deu- 
ce». Posteriormente se adquirieron 
otros PQM-102A. Se proyectó un 
F-102B provisto de diversas mejoras, 
pero el desarrollo de este diseño con- 
dujo finalmente al F-106 Delta Dart. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza/interceptador supersónico 
todo tiempo 

Planta motriz: un turborreactor Pratt 
8: Whitney J57-P-23 o bien -25, de 


7 802 kilogramos de empuje con 
poscombustión 

Prestaciones: velocidad máxima 1 328 
km/h o Mach 1,25, a una altitud de 

10 970 m; velocidad de ascensión 
inicial 3 960 m por minuto; autonomía 
máxima 2 173 km 

Pesos: máximo en despegue como 
interceptador puntual 12 769 kg; 
máximo en despegue como 
interceptador de área, con dos 
depósitos lanzables de 814 litros de 
combustible, 14 187 kg 


Dimensiones: envergadura 11,62 m; 
longitud 20,84 m; altura 6,46 m; 
superficie alar 61,45 m* 

Armamento: puede incluir dos misiles 
AIM-26/26A Falcon, o bien un AIM- 
26/26A más dos AIM-4A Falcon, o un 
AIM-26/26A más dos AIM-4C/D, o 
seis AIM-4A, o seis AIM-4C/D; los 
aviones no modificados para la 
utilización intercambiable de los 

mis AIM-26 o AIM-4 en la bodega 
de armas, pueden transportar también 
12 cohetes de 69,85 mm 


Convair (Modelo 8-24) F-106 Delta Dart 


Historia y notas 

A comienzos de los años cincuenta re- 
sultó evidente que el «Interceptador 
Definitivo» que estaba desarrollando 
Convair no podría entrar en el estadio 
operacional en el tiempo límite previs- 
to: el año 1954. Ante este problema, 
la USAF optó por asegurarse la entre- 
ga, por parte de Convair, de un inter- 
ceptador provisional menos sofistica- 
do. Este se concretó en el F-102A 
Delta Dagger; a partir de ese momen- 
to se designó al «Interceptador Defi- 
nitivo» original (Proyecto MX-1554) 
bajo las siglas F-102B. Este último 
proyecto se convirtió más adelante en 
el Convair F-106 Delta Dart. 

La política que siguió en este caso la 
USAF resultó un acierto, porque el 
F-102A tuvo serios problemas de de- 
sarrollo, y hasta abril de 1956 no en- 
traron en servicio los primeros eje 
plares de serie de este tipo «provisio- 
nal». Hacia la misma época, el F-102B 
cta virtualmente paralizado, por 
falta de fondos y en espera de su plan- 
ta motriz y su ECS (sistema electróni- 
co de control). Cuando las pruebas 
con el F-102A alcanzaron finalmente 
resultados satisfactorios, la US Air 
Force realizó un pedido de 749 ejem- 

lares, y simultáneamente solicitó 17 

-102B. Esto ocurría en noviembre de 
1955, y por esa época el ECS MX- 
1179 ya había encontrado un construc- 
tor, la Hughes Aircraft Company, que 
lo denominó sistema de control de tiro 
Hughes MA-1. 

1 17 de junio de 1956, el F-102B 
fue oficialmente redesignado F-106, 
para demostrar que las especificacio- 
nes originales habían cambiado consi- 
derablemente. Cuando se conocieron 
los primeros detalles, el 28 de setiem- 
bre, resultó evidente que la USAF se 
había excedido de alguna manera en 
sus exigencias. Convair debía ahora 
construir un avión capaz de intercep- 
tar aparatos enemigos en todo tiempo 
y a cotas superiores a los 21 000 m, en 
un radio de unos 700 km. Armado con 
misiles guiados y con cohetes de cabe- 
za atómica, el F-106 debía llevar a ca- 
bo, además, interceptaciones a veloci- 
dades de Mach 2,0 y a altitudes de 
10.670 m, bajo la guía automática de 
las instalaciones SAGE (Semi-auto- 
matic ground environment, defensa 
semiautomática del entorno terrestre) 
integradas con el sistema de control 
de tiro MA-1. 

Los dos prototipos YF-106A (Con- 
vair Modelo 8-24) realizaron sus res- 
pectivos vuelos iniciales el 26 de di- 
ciembre de 1956 y el 26 de febrero de 
1957, pero las pruebas de vuelo resul- 
taron decepcionantes y quedó patente 
que todavía quedaban muchos defec- 
tos por corregir. La velocidad máxima 
estaba un 15 % por debajo del nivel 
requerido, y más aún preocupaba la 
escasa aceleración; por lo demás, el 
retraso en el desarrollo del turbo- 
rreactor Pratt € Whitney J57-P-9, que 
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debió ser sustituido por el Wright J67 
previsto originalmente, impedía re- 
mediar a corto plazo dichos factores. 
Para agravar aún más la situación, el 
ECS MA-1 no daba buenos resulta- 
dos, y el agotamiento de los fondos 
previstos casi decidió a la USAF a dar 
carpetazo a todo el programa F-106. 
n un intento por salvar algo, en 
tan difícil situación, la USAF optó por 
reducir su pedido proyectado de 1 000 
F-106 a 350. Se había gastado ya tanto 
dinero que parecía lógico continuar el 
desarrollo a fin de que la US Air For- 
ce pudiera adquirir eventualmente 
una fuerza de interceptadores menor 
de lo previsto pero de alta calidad. 
Las modificaciones en la toma de aire 
del motor y la eliminación de algunos 
defectos en el mismo y en el equipo de 
aviónica posibilitaron finalmente las 
primeras entregas de aviones con ca- 
acidad operacional, que pasaron a 
'ormar el 498.” Squadron de Caza e 
Interceptación en la base de Geiger, 
Washington, en octubre de 1959. La 
producción total alcanzó la cifra de 
277 cazas monoplazas F-106A y 63 
entrenadores de combate biplazas 
F-106B (Modelo 8-27); cuando termi- 
nó el proceso de producción, en di- 
ciembre de 1960, quedaron sin cons- 
truir tres variantes en proyecto, desig- 
nadas F-106C, F-106D y F-106X. 

Los F-106A de las últimas series 
eran diferentes de los que entraron en 
servicio en 1959, lo que implicó ade- 
más que, simultáneamente a la pro- 
ducción de nuevos aviones se empren- 
dieron programas de modificación pa- 
ra adaptar todos los aparatos a están- 
dares comunes (el Modelo 8-31 para 
los monoplazas y el Modelo 8-32 para 
los biplazas). Las circunstancias deter- 
minaron que los F-106 permanecieran 
en servicio en primera línea durante 
mucho más tiempo que el previsto ini- 
cialmente, por lo que los programas 
de modernización han sido casi conti- 
nuos desde entonces. En 1982, des- 

és de más de 20 años de servicio con 
la USAF, los F-106 seguían todavía en 
activo con la Guardia Aérea Nacional 
de EE UU. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: interceptador supersónico todo 
tiempo 

Planta motriz: un turborreactor Pratt 
$: Whitney J75-P-17 de 11 113 kg de 
empuje, con poscombustión 
Prestaciones: velocidad máxima 2 454 
km/h o bien Mach 2,31, a una altitud 
de 12 190 m; techo de servicio 17 375 
m; radio de combate con depósitos 
externos de combustible 1 173 km 
Pesos: vacío 10 728 kg; máximo en 


El F-106A Delta Dart operaba con 
diferentes opciones de armamento, 
entre ellas el misil AIR-2 Genie, no 
guiado pero armado con una cabeza 
nuclear. 


Convair F-106A Delta Dart. 


despegue para una misión de 
interceptación de área 17 554 kg; 
máximo en despegue 18 975 kg 
Dimensiones: envergadura 11,67 m; 
longitud 21,56 m; altura 6,18 m; 
superficie alar 58,65 m? 
Armamento: un misil no-guiado 


Douglas AIR-2A Genie o bien 
AIR-2B Super Genie, y cuatro misiles 
aire-aire Hughes AIM-4F o bien 
AIM-4G Super Falcon en la bodega 
interna de armas; muchos aparatos 
cuentan con un cañón M61 Vulcan de 
20 mm en lugar del Genie 


Fuerzas Aéreas del Mundo 


=$ EE UU (9) 


Reserva de la 
Fuerza Aérea 


La Reserva de la Fuerza Aérea 
(Air Force Reserve, AFRES), que tie- 
ne instalado su cuartel general en la 
base de Andrew, Maryland, se en- 
cuentra en la actualidad, al igual que 
la Guardia Aérea Nacional, en un 
proceso de reequipamiento que elimi- 
nará en gran medida la filosofía de 
«prestado» que ha imperado durante 
muchos años en relación con los apa- 
ratos utilizados por sus unidades. Re- 
cientemente, los elementos de la 


cuencia en despliegues de fuerzas u 
operaciones emprendidas desde bases 


tes-cisterna y de carga McDonnell 
Douglas KC-10A Extender con base 


El Fairchild Republic Thunderchief 
equipa únicamente a un escuadrón de la 


AFRES han recibido directamente de 
la línea de producción ejemplares del 
Fairchild-Republic A-10A under- 
bolt II, y entre los nuevos aviones soli- 
citados para el futuro inmediato se en- 
cuentra el General Dynamics F-16A 
Fighting Falcon; ambos tipos supon- 
drán un incremento significativo en la 
capacidad del Mando. 

Como sucede con la Guardia Aérea 
Nacional, las unidades de la AFRES 
deben mantenerse en todo momento 
dispuestas para engrosar los efectivos 
de combate de primera línea de la US 
Air Force en caso de requerirlo así las 
necesidades de la defensa. Todo el 
personal de la AFRES realiza anual- 
mente dos semanas de AcDuTra (Ac- 
tive Duty Training, entrenamiento en 
tareas activas), que consisten con fre- 


de la US Air Force en el extranjero y 
desarrollados conjuntamente con 
fuerzas regulares de primera línea. En 
el caso de los elementos de transpor- 
te, que constituyen de hecho el grueso 
de las unidades de vuelo de la 
AFRES, las tripulaciones efectúan 
vuelos de reabastecimiento sobre 
otros países. 

Un aspecto singular de la AFRES 
es el programa de unidades asociadas, 
que permite a los reservistas el vuelo y 
el mantenimiento de los McDonnell 
Douglas C-9A Nightingale, Lockheed 
C-141 StarLifter y Lockheed C-SA 
Galaxy del Mando de Transporte Aé- 
reo Militar, junto a las tripulaciones y 
personal de las fuerzas regulares. El 
programa «asociado» se ha ampliado 
recientemente y abarca a los transpor- 


en Barksdale. 

Desde el punto de vista de la orga- 
nización, los elementos de la AFRES 
están normalmente asignados a una 
de las tres Fuerzas Aéreas siguientes: 
la 4.* y la 14.*, compuestas principal- 
mente por elementos de transporte, y 
la 10.*, con elementos de caza táctica 
más Egumos escuadrones de cisternas 
KC-135A y dos unidades de operacio- 
nes especiales. En el caso de una mo- 
vilización, las unidades de la 4.* y 14.* 
Fuerzas Aéreas se incorporarían al 
Mando de Transporte Aéreo Militar, 
y las de la 10.* Fuerza Aérea al Man- 
do Aéreo Táctico, con la excepción de 
los escuadrones de KC-135 y KC-10, 

jue se sumarían a las fuerzas del Man- 
lo Aéreo Estratégico. 

Una reestructuración de la cadena 


AFRES, y se retirará definitivamente en 
1983 (foto Lindsay Peacock). 


de mando ha simplificado considera- 
blemente la organización global, al 
eliminar el escalón intermedio del 
or (Group), salvo en los casos en 
que los Escudo operan desde una 
base distinta a la del Ala a que perte- 
necen. La única excepción importante 
a esta norma la representa el 302.” 
Squadron de Operaciones Especiales, 
que poa directamente del cuartel 

eneral de la 10.* Fuerza Aérea; otros 

los Groups tampoco forman ninguna 
Ala, como puede verse en el cuadro 
adjunto, sino que dependen directa- 
mente del cuartel general de la Fuerza 
Aérea correspondiente. 


Unidades de la AFRES 

Cuartel general - Andrews, Maryland 
4.* Fuerza Aérea, McClellan, California 
10.* Fuerza Aérea, Bergstrom, Texas 
14.* Fuerza Aérea, Dobbins, Georgia 


4,* Fuerza Aérea, McClellan, California 
349.* MAW (Asoc.), Travis, California 
301. MAS (Asoc.) (C-5A) 
312.2 MAS (Asoc.) (C-5A) 
708. MAS (Asoc.) (C-141B) 
710.2 MAS (Asoc.) (C-141B) 
403.” RWAW, Selfridge, Michigan 
301.” ARRS, Homestead, Florida (HC-130H/N, HH-3E) 
303. ARRS, March, California (HC-130H) 
304. ARRS, Portland, Oregón (HH-1H, UH-1N) 
305.” ARRS, Selfridge, Michigan (HC-130H/N, HH-3E) 
920.” WRG, Keesler, Massachusetts 
815. WRS (WC-130H) 
433,* TAW, Kelly, Texas 
68.? TAS (C-130B) 
440.* TAW, Mitchell Field, Wisconsin 
95.2 TAS (C-130A) 
928. TAG, Chicago-O'Hr? 
64. TAS (C-130B) 
442.* TAW, Richards-Gebaur, Montana 
303% TAS (C-130E) 
934.” TAG, Minneapolis-St Paul, Minnesota 
96. TAS (C-130A) 
445.* MAW (Asoc.), Norton, California 
728. MAS (Asoc.) (C-141B) 
729. MAS (Asoc.) (C-141B) 
730.2 MAS (Asoc.) (C-141B) 
446.* MAW (Asoc.), McChord, Washington 
97.2 MAS (Asoc.) (C-141B) 
313.2 MAS (Asoc.) (C-141B) 


llinois 


10.* Fuerza Aérea, Bergstrom, Texas 
301.* TFW, Carswell, Texas 
457.2 TFS (F-4D) 
507.* TFG, Tinker, Oklahoma 
465.2 TFS (F-4D) 


508. TFG, Hill, Utah 
466." TFS (F-105D) 
434.* TFW, Grissom, Indiana 
45.2 TFS (A-37B) 
910.* TFG, Youngstown, Ohio 
757.2 TFS (A-10A) 
917.” TFG, Barksdale, Louisiana 
47.2 TFS (A-10A) 
926.” TFG, Nueva Orleans, Louisiana 
706." TFS (A-10A) 
452.* ARW, March, California 
336.” ARS (KC-135A) 
420.? ARS (Asoc.) (KC-10A en Barksdale) 
931. ARG, Grissom, Indiana 
72. ARS (KC-135A) 
940.* ARG, Mather, California 
314.2 ARS (KC-135A) 
482.* TFW, Homestead, Florida 
93. TFS (F-4C) 
924. TFG, Bergstrom, Texas 
704.9 TFS (F-4D) 
302. SOS, Luke, Arizona (CH-3E) 
919. SOG, Duke Field, Florida 
711.2 SOS (AC-130A) 


14.* Fuerza Aérea, Dobbins, Georgia 
94.* TAW, Dobbins, Georgia 
700.* TAS (C-7A/B) 
908.” TAG, Maxwell, Alabama 
357.9 TAS (C-7A/B) 
302.* TAW, Rickenbacker, Ohio 
355.” TAS (C-123K) 
356.” TAS (C-123K) 
911. TAG, Greater Pittsburgh, Pennsylvania 
758.” TAS (C-130A) 
315* MAW (Asoc.), Charleston, Carolina del Sur 
300.” MAS (Asoc.) (C-141B) 
701. MAS (Asoc.) (C-141B) 
707.* MAS (Asoc.) (C-141B) 
439.* TAW, Westover, Massachusetts 
337.2 TAS (C-130B) 


731.2 TAS (C-123K) 
914,” TAG, Niagara Falls, Nueva York 


328.2 TAS (C-130A) 


459.* TAW, Andrews, Maryland 
756,9 TAS (C-130E) 
913.* TAG, Willow Grove, Pennsylvania 


327.2 TAS (C-130E) 


927.” TAG, Selfridge, Michigan 


63. TAS (C-130A) 


512.* MAW (Asoc.), Dover, Delaware 
326." MAS (Asoc.) (C-5A) 
709.” MAS (Asoc.) (C-5A) 
514.* MAW (Asoc.), McGuire, Nueva Jersey 
335." MAS (Asoc.) (C-141B) 
702. MAS (Asoc.) (C-141B) 
732. MAS (Asoc.) (C-141B) 
932." AAS (Asoc.), Scott, Illinois 
73.2 AAS (Asoc.) (C-9A) 


Abreviaturas 


AAG 
ASS 
ARG 
ARS 
ARW 
ARRS 


MAS 
MAW 


Grupo de transporte aeromédico 
Escuadrón de transporte aeromédico 
Grupo de reabastecimiento en vuelo 
Escuadrón de reabastecimiento en vuelo 
Ala de reabastecimiento en vuelo 
Escuadrón de salvamento y recuperación 
aerospacial 

Escuadrón de transporte aéreo militar 
Ala de transporte aéreo militar 


RWRW Ala de salvamento y de reconocimiento 


meteorológico 

Grupo de operaciones especiales 
Escuadrón de operaciones especiales 
Grupo táctico de transporte aéreo 
Escuadrón táctico de transporte aéreo 
Ala táctica de transporte aéreo 

Grupo táctico de caza 

Escuadrón táctico de caza 

Ala táctica de caza 

Grupo de reconocimiento meteorológico 
Escuadrón de reconocimiento meteorológico 


